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(los Organs für die Fortschritte (los Eisenbahnwesens. 

Nene Folge. VI. Band. Jahrgang 1869. 

(Dio «alt * lx>c*lrfciuit«a Artikel nls.1 OricIaaUnlkol.) 


1 . Vereinsangelegenheiten. 

•Bericht filier die IV. Vrrsammlimg dor Toi'hniker des Vereins deutscher EisenlmhnverwaUungen. 

Vom Herausgeber 

•firundzQgc (nr die Gestaltung dor sccnndflren Eisenbahnen. Bearbeitet von der technischen 

Commission dos Vereins deutscher Eisenbahnvcrwaltmigen 

•Beschlüsse der Generalversammlung des Vereins deutscher Eisenlialuircrwallimgon in ItetrefT der 

Grundzfige filr die Gestaltung der sreundären Hahnen 

•Vorschlag an den Verein deutscher Kiscnlnhiiverwaltungen zur Errichtung einer ständigen tech- 
nischen Kiscnhahn-i’rtlfunsrscommission. Von F. l’errot in Kohl 




H*ur. 


2. Uebev Bahnbauten im Allgemeinen und Unterbau derselben. 

“Einige Notizen tiber die knisvrl. südnissischcn Eisenbahnen. Vom Ingenieur Askenasy in Odessa J | r i - s* 

Hie Eisenbahnen in Mexico — 

*I>ic Borsdorf-Meissener Eisetdialm — — 

•Studien des Ilivnncrbahnbaiirs. Vom Sectionsingcniriir Kranz Th. Möller in Kuzine ... K 1— 1<> 
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41—42 
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3. lieber Balmoberbau. 

•Notiz Uber die Hauer der Etscnsrhiencn auf der lelliait- Zittauer Eisenbahn. Vom Betriebs- 

Ingenieur l'eters in Zittau 

•Hat Verhalten der Stnhlschicneu von der Köln-Mmdener Eisenliahn 

•I’elier die Dauer der Schienen und Schwellen auf der Niedcrächlesisclt-Märkischen Hahn . . . 

t'eher die Anwendung des Bessemerstahles zu Eisenbahnschienen. Von ilr. Wedding . . . 

•I'elier die Verwendung des Bessemerstähle« zu Laschen. .Vom Herausgeber 

♦Stahlschienen-Oberbau der Oberscblesisciien Eisenbahn 

Amerikanische Seidenen 

*ltiggeubacii’s Verfahren. alte Eisenbahnschienen wieder brauchbar zu machen 

.1. I.. Hooth's Schiene mit Stahlkappe 

•Das Schienenwalzwerk in liraz tOesterr. SOdlmhD) • 

•l.'elier den Wnrfeloberbau der Bayerischen Stiutslialm. Nach Mittheilung von der General- 

Dircction der K. Uayerisi-hen Verkehrsaiistalteu in Mönchen 

•I'eher das llentuszielien abgeliruchener H.iknage) aus Stcinwarfeln. Vom Abtheilungsingenieur 

1* Euch» in Meiningen ., 

•Nagelzange zum Herausziehrn abgebrochener Schienennftgrl aus Stcinwtlrlohu Vom Heiriel«- 

Ingeitienr Keinhard in Ehingen 

•Die Anwendung von Vauthcrin’g eisernen Quersrh wellen auf der Saarbrücker Halm . . . 

Eiserne Schwellen llir Eisenbahnen. System der belgischen Societe anonyme des haut-fouruaux, 

usines et chsrbonnoges de Hclessin pres Liegen 

•Zweitheiliger HahuohcHtau der Xassatiisciien Staatstahn (System Hilf) 

•Die llartwichschicne liir Hthnhof-Ncbefigtelsc 

•l>ic Htrtwichschienc für Arbeits- und Neliengleise 

•Notizen ülmr die Versucbs-Oherbaue ohne Schwellen auf der Sächsischen Staatsbahn . . . . 

•Hölzerne und eiserne Schwellen bei dem Olierluu der Prcu««isehen Ostbaiin 

•Her Oberbau der K. sudrussischon Etsenbalm. Vom Ingenieur Askenasy in Odessa . . . 

•Notizen filier den tllicrhau der Murgthnlluiliu von Kastelt nach Gernsbach . 

•Beschreibung des Olierliaucs der Tuumisi’iscnbnlin und Uber den Werth der Schwellen gegen 

das Steinfundamcnt . 

•Versuche mit verschiedenen Obcrbausystcmon und Laschcn-C'onstnictiuncn auf der Köln-Mindcner 

Unlin 

•Dauer der Schwellen und schwellende Stiissc nttf der Koln-Mindener Halm 

•Verbesserter Srbieiiemiagel von Mac Hill. Mitgetheilt vom Ingenieur Askenasy in Odessa 
•Heber die Fortschritte. welche mit der Anwendung der schwebenden Stusse auf den deutschen 

Veremshalmen in den letzten Jahren gemacht wurden 

DifTerential-l.achenschruutic von F. Tudor in 11 «ton (Nordamerika) 
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IV 


i 

'Dauer der präparirtcn Schwellen auf der Köln-Mindcncr Dahn 

lieber Boucberie’» Schwollcnconservinmg . I 

•Unterhaltung des Oberbaues der IVcuss. Ustliahu 

“Die Erhaltung und Umgestaltung de» Oberbaues der Kaiser- Ferdinands-Nord bahn im Jalir 1867 
•Notiz iltier die Weglassung der Zwangschienen bei Nivoauübcrgängen. Vom Oberingenieur 

Wo II heim in Ncumflnstcr ' 

•lieber die Verzweigungen der Französischen Nord bahn in der Ebene ron St. Denis. Von den 

Ingenieuren F. C. Glaser und J. Morandiere zu Paris 

•Beschreibung der :un llahnliofe der Kbln-Mindener Eisenbahn zu Dortmund getroffenen Einricli- 
tungen zur Ueborwachung des Chaussee-UebergangeJ und zur Controle der Schliessung der 

dortigen Barriere. Mitgetheilt vom ltnurnth von Minkwitz 

•Eiserne Zugschranken. Vom K. Bayerischen Detriebsingeuieur Salier in Neu-l'lm .... 
♦Zugbarrieren für die Dahnen der Lttbeck-Dftchener Kisenbahngcsellscliaft. Mitgetheilt vom 

Maschinenmeister Klopfer in Lübeck 

•Die eisernen Strecken-Ausrrtstimgsgegenstdiido der Schweizerischen Nordustbnhn. Miulieiltmg 

des lletriebsingenieurs Seitz in Zürich ] 

llerichtigung • 

Veränderung der Spurweiten der Great- Western- Halm . ... 

Dabnleger-Maschinen 

4. Heber Bahnhofseinrichtungen. 

Iteiacnotizen Ober Dalmhöfe. Vom Klsentahn-Bauinspectnr Rasch 

Die neuen Dahuhüfe der I .cipxig-Dresdener Bahn in Leipzig und Dresden. Von demselben . . 

Die Pariser Bahnhöfe. Von demselben 

Die Stationsgebäude der Ostfaolsteinischeii Eisenbahn zu Eutin und Neustadt 

Stationsgebäude auf den grösseren und kleineren Haltestellen der < tstholstrinisehen Eisenbahn . 
Tabelle der Flächeninhalte verschiedener Stationsgebäude und ihrer einzelnen Theile .... 

Der Bau des neuen GlHerbalmhofs in Stettin 

Die neuen Güterschuppen der Xicderschlesisch-Märkischen Dahn 

Velier Kangirbahnhüfe 

♦l'elicr polygone I/ieomotivscbu|)|>mi und Herzstücke in den Gleisen von der Drehscheibe nach 

einem solchen Schuppet). Vom Ingenieur II. Göbcl in Königsberg 

Reparaturwerkstätten der Chicago- und Ruck-Islaml-Ralm 

•Welclic Art der Erwärmung Ihr die grösseren Reparnlnrwerkrätnne ist als die zweckmäßigste 

liefunden worden? 

Ixieomotivremise und Wasserstauen der Osthnlftcinischen Eiseidialni zu Neustadt und Eutin . . 
•Hochbauten und Wasserstationen der K. südnissisclien Eisenbahnen. Vom Ingenieur Askenasy 

in Odessa , 1 

Anlage einer Saiigrribrleittmg zur Versorgung der Wasserstation auf Bahnhof Eydtkuhncn . . 
ltöhrenverbimlungen 

•Besclireilnmg einer amerikanischen Dampfjuinipc 

•Anlage einer Main-Wasserleitung nach der \V asteistaliun der Main-Ncckariiahn in Frankfurt a. M. 
Notizen über Kosten einer Wasserleitung zur Speisung der LoeDinotivcn auf Balmltof Goslar. 

Vom Ingenieur Stock in Herzberg I 

•Wasserkrahn der Oldctiburgisclten Staatseisenhahn. Mitgetheilt vom Baudircctor Burcsch in 

Oldenburg j 

•Eine einfache lind billige Drehscheibe Ihr Güterwagen. Mitgetheilt vom Baudircctor Burcsch 

in Oldenburg 

Baine’s palentirtc schmiedeeiserne Drehscheibe I 

Mittelpunkt-Unterstützung der Drehscheiben 

Weichensländer mit Hebe! und Gewicht. Von Vandon brande & Comp, iu Sclisrbcck . . 

Neueste Constnirtion der englischen Krcuzwcichcn 

•Erfahrungen, welche man bei der SAchsichösUichen Staatslialni mit den in einem Stücke ge- 
gossenen (iusssUlilberzstücken und mit solchen Herzstücken gemacht hat, deren Spitzen 
aus einzelnen liearbciteton Gussstücken bestehen. Vom Bclriebsiiigepienr Peters in Zittau 
•Schmiedeeiserner Bockkralui für Hundert Ceutncr I-ast auf der lirossherzogl. Badischen Bahn. 

Mitgetheilt von R. Anton, tcchn. Assistcut iu Karlsruhe [ 

t’eberladevorrieliumgen im Eisenbahnverkehr . I 

•Gasbereitung iui kleineren Maasßtabc von F. Perrot in Köln 

• 

5. Ueber Maschinen- und Wagenwesen. 

a) Locomotir« and Tender. 

•Details von einigen Locomotlyen der letzten Pariser Ausstellung { 

•Beschreibung der unter I<eitung des Oberingcmeurs F.rnst Mayer coiislriiirten gemischten 
Express -Locomolive der Französischen Wcslbahn. Mitgetheilt von den Ingenieuren 
F. C. Glaser und J. Morandiere in Paris ' 

Locomotive für die Staatshnhnen auf der Insel Mauritius (Isle de France) j 

Neue Bcrglocomotive. Von Alexander ' 

•G. Sigl’s transportable Locomolive für Eisenbahn, uud StabiIJicnsL Construirt von F. X. 

Mannhart in Wien 

Fairlie's Dampfwaggon 

Ergebnis«? des Betriebe» mit kleiuen Tenderloeomotivon auf (irube Gerhard, Prinz Wilhelm . . 1 
Feber Thompson» Strasscnlixxiuiothc j 
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Die Amerikanischen Eisenbahnen und ihre Betriebsmittel 

I-eisluiigen der i/ieoinoUven auf den starken .Steinlinden der Dom-l’cdro-Ualin 

Kosten der Zugkraft einiger Englischer Bahnen im 2. Semester 1808 

Hcizrersuche von l.ocoiuuiivon ; 

Explosion einer laicomotivc in Irland 

Explosion eines LocomoÜvkessels in England 

Reparatur der Rauelikastenndirwilnde bei Looomotiveu 

•Guasstahlkcssel und grössere Feuerkasten von Locumotivcn der Köln-Mindcner Bahn . . . . 

Zwei Mittel gegen Kesselstein 

r elier die Fabrikation mul die Dauer der messingenen Siederohre in mit Steinkohlen geheizten 

Locomotivkeaseln. Von (!. A. Everitt . . 

Instrumente zum Kernigen der Heizröhren 

Collinsou's ltusLstiibc Ihr Locomotiv- und andere Kesselfeuerungen 

"I'cber die Einwirkung der Drosselung des einstrflmenden Dampfes hei Locomotiven mit C’ou- 
llsscnsteueTungen und einfachen Vertbcilungsachiebern und Beschreibung einer Vorrich- 
tung zur feinen Einstellung der Cwilissen bei Coulis9ensteuerungen mit Steuerungshilndcl 

und Zahnhogcn. Vom Masrhineningenieur A. Frank in Paderborn 

•Dampfatrahlpum|icn, Doppel schiober und Schmiervorrichtungen etc. hei Locomotiven der Küln- 

Mindener Bahn 

Selbstwirkende Liderungen 

* Betrachtung hlirr den lnjector. die Speisepinnpo und «her den Werth des Vorwinnens- Von 

Jac. Stöcker. Ingenieur iu Manchen 

•Zur Injectnrfrage. Mitgetlicilt von K. Klthu, Technicker in Cheinniu .. 

•Schmierapp» rate für Kolben und Schieber von den Loromotivcn der WÖrltembergischen Staats- 

bahn. Vom Maschinenmeister Truto iu Esslingen - 

Tebcr einige neuere Schmierapparatc Itlr DampfcyUnucr, Schieber, Kurbel- und Kuppelstangen. 

Vom Hegausgeber . . . 

Mittel zur Befestigung der Dampfkolben an ihren Stangen 

Hagen's Dampfs olben 

•felier Veränderlichkeit des Schwerpunktes bei Loeoinoliven. Von Sigmund Gottlob, Con- 

striicteur in der Sigl’schen Locomntivfabrik in Wiener Neustadt 

•Bestimmung der Achsenbelastungen bei Locomolivcn 

Verbesserter Schneepflug auf den Schics wig'schen Bahnen 

Auszug aus der Denkschrift: Das Staatshauwesen im ehemaligen Königreich Hannover und dessen 
Reorganisation nach den jetzigen staatlichen Verliültnissen in Bezug auf den Eiscnbahn- 
Maschinenhau 


b) Heber Personen- und Guterwagen, Bremsen, Federn etc. 

'Personenwagen I. lind II. Blasse der Khcinischeu Eisenbahn- Gebaut von der Maschinenbau- 

Gesellschaft in NQrnlierg 

Pullmanirs Hötel-Kiaenbabnwagen 

'Mobile Armlehne f Aecotoir) der Personenwagen I. C lasse auf der Französischen Ostliahn. Von 

S. Stutz. Givilingenieur in Paris 

Crramer’s Ventilationsapiiarat für Eisenbahnwagen 

•Wftrmvorriclitung der Personenwagen I. Clas.sc von der Schwedischen Staatshahn. Nacli Mil- 

theilung vom Oliermaschiuemneister Kränk ei iu Gothenburg 

J. Hang’* Heizapparat für Personenwagen 

•Die Waggon -Jalousien von Davids & Comp, in Hannover 

Apparat zur Beleuchtung der Eisenbahnwagen. Von W. F. Sugg . . . 

•Leber Ileifert’s Doppelfedcrsystem . 

Ueifert’s Schwimgarettcn an dessen Itoppeltederwagcn 

'Eiserner Kohlenwagen von 220 Cenlncr Tragkraft ftlr die Willicimshahu. Construlrt vom Ober- 

muschmcnmriätcr Baasou 

•Die neuesten eisernen offenen GOterwugen der OU-rschltuischen schmalspurigen Zweigbahnen. 

Mitgetlicilt von H. Leippert. Ingenieur in Kattowitz 

Die Guterwagen der schmalspurigen Brühlthalhalm 

Güterwagen zum Floischtranaport 

• Wcrkzetigwagcn der Braunschweig’schen Staatebahn. Nach Mittheiiung vom Ingenieur Clauss 

in Braunschweig 

•Buffervomchtiuig mit ItlattfnliTn lür StosMpparatc. Von S. Stutz, Civilingenieur in Paris '. 

Verbesserung im Kiscnhnlmwagcnhuu (an Trag- und Bufferfedern . . . 

Fangvorrichtung liei Postbricffeasten 

• Febcrsicht der Dimensionen von Buffer- und Zugapparaten der schmalspurigen Eisenbahnen ■ . 

Bremse von den Wagen der Mont- Cenis-Bulin * 

•Anwendung einer Nothkctlo am Wagen statt der bisherigen zwei Nothkcticn. Von F. Leon- 
hard i, Oliermasehinenmeister in Köln 

Verwendung imprägnirter Hölzer zum Bau von Eisenbahnwagen 

“Die deutschen und österreichischen Eisenhalinwagenfahrikcn. Vom Herausgclier 

c) Oeber Rider, Achsen, Achsbuchsen nnd Schmiermittel. 

Gusseiserne Kader auf den amerikanischen Eisenliahncn 

felier gescliweisste und uugeschweisste Kadbatulagen für I<ocomotivcn 

Neues Verfahren zur Herstellung von Eitcnhahnwagcnnchscn 

'Neue Wagenachsliüehse mit rotirendem liiirslciuippar.it nun Schmieren der Schenkel. Con- 

struirt vom Ingenieur Sommer in St. Petersburg 

•Die Schmiervorrichtungen von den Wagen der Französischen Ostbahn. Von S. Stutz, Civil- 
lugcnicur in Paris 
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•Achsbuchsen mit durchsichtigem Oelbehälter bei Jon nenorou Wagon der Schweizer Xordostbalm. 

Constroirt vom Maschinenmeister Muer in Zürich 

•Die Aelislklchsen von den Wagon der K. sfluntssisclien Halm ... 

Wagen- Achsbuchse von Jos. Green Cookc in Vera-Cruz 

*Lcl>cr Scbmicnnaterial fdr Kisenbahnwagonacbsen- Vom Maschinenmeister Georg Moyor in 

Breslau 

•Leber das Schmieren der Wagen von der Schweizer Ontralbahn. Xuoli Mittlieilmig vom 

Maschineudireetor liiggenbach in Olten ’ 

•Vorrichtung znm {{einigen der AehaenbllcliSen etc. durch Auskochen in einer Lauge. Vom 
Obermaschinenroeister Busse in Kopenhagen 

6. Signal wesen. 

'Leber Distanzsignale Von den Ingenieuren F. C. Glaser und J. Mnran dier e in Paris . * 

Tyer’s electriscber Eisenbahnsignalapparat. Von A. Leski in Paris 

Leber die Anwendung von Luftdruck -Telegraphen zum Stgnalisirou auf Eiscntahnzflgen . 
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ORGAN 

für die 

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 

in technischer Beziehung. 

Organ des Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 

Neue Folge VI. Band. 1. Heft. 1869. 


Einige Notizen über die kaiserl. südrnssischen Eisenbahnen. 

Vom Ingenieur Askenasy in Odessa. 

(Hierzu Fig. 0 und 10 auf Tat L) 


Da unseres Wissens in dieseu Blattern bisher keine oder 1 
doch nur sehr unvollständige Berichte über die Fortschritte des 
Eisenbahnwesens in Russland veröffentlicht worden sind, so sei 
es dem Schreiber dieses vergönnt, die Aufmerksamkeit der I.eser 
auf kurze Zeit in Anspruch zu nehmen mit dein Wunsche, hier- 
durch 'eine gewandtere Feder zur Fortsetzung dieser Xotizen zu 
veranlassen. 

Bei der ungeheuren Ausdehnung des Landes und der Ver- 
schiedenheit der einzelnen Theile desselben, ihrer geographischen 
Lage, Bevölkerung und Verwaltung nach, haben sich in Russland 
selbst so sehr verschiedene Eisenbahnsysteme ausgebildel , dass 
es schwer sein würde, eine, wenn auch nur flüchtige Beschrei- 
bung derselben in bemessenem Raume zusammenzufnssen ; des- 
halb soll in dem Folgenden auch nur ein kleiner, den euro- 
päischen Verhältnissen am nächsten stehender Theil der russischen 
Eisenbahnen näher betrachtet werden. 

Der Beginn der Kisenbahnbauten in Südrusslnud fällt in 
das Jahr 1863, in welchem es den Bemühungen dos jetzigen 
Generalgouvemeurs v. Kotzebue und dem Kammerherrn 
*-v. Ungern-Sternberg gelang, von der Regierung den Auf- 
trag zum Bau einer Bahn von Odessa nach Parkani , einem 
kleinen, am Dniester, der Festung Bondcry gegenüber liegenden 
Städtchen zu erwirken. Hierzu erhielt letzterer versuchsweise 
kleinere Summen angewiesen, über welche jeweils Abrechnungen 
abgeliofert werden mnssten (1 Million Rubel). 

Mit dem Fortsclirciten dos Baues wuchs auch das Vertrauen 
der Regierung, bis endlich 1864, unter Veränderung des ur- 
sprünglichen Projectes, ein Vertrag über den Bau einer Bahn 
von Odessa nach Balta zwischen der Regierung und dem Baron 
v. Ungern-Sternberg abgeschlossen wurde, dem 1865 ein 
solcher für die Strecke Balta-Elisabethgrad und am 30. August 
1867 der für die Linie Elisabethgrad-Kremeutschug folgte. Es 
betragen diese Strecken im Ganzen ca 630 Werst*) und wurden 


*) 1 Werst = •/» geogr. Meile = 1,066 Kilometer. 

1 Suchen = 100 Hundertel — 7 Fuss engl. = 2,133 Meter. 

Orgu. Wr dl« PorUehrlttc de* E1*#altaSaw«t«oft. Spur folg«. VI. Sud. 


hiervon Odessa-Balta am 3. Dec. 1865, Rasdelnaia-Tiraspol am 
1. AUgust 1867 und Balta-Olviopol am 1. Sept. 1867 dem 
regelmässigen Betrieb übergeben, den sich die Regierung heim 
; Abschlüsse der Concessionen Vorbehalten hat; hierzu kömmt in 
nächster Bälde noch dos Stück Olviopol - Elisabethgrad, dessen 
Eröffnung auf Ende Mai d. J. festgesetzt ist. 

Den Ausgangspunkt dieser Bahnen bildet, wie bemerkt, 
Odessa, wo in einer Höhe von ca. 2-1 Faden über der Meeres- 
lläche anfangend, die Linie dem Hochplateau folgend, in beinahe 
nördlicher Richtung bis Balta 110 F. üb. d. M. aufsteigt. Von 
hier wendet sie sich nach Osten und erreicht, parallel dem 
Rodimnthal laufend, die Station Olviopol, wo sie in einer Höhe 
von 39 F. üb. d. M. und 12 F. über dem höchsten Wasser- 
stand den ca. 115 F. breiten Bug überschreitet. Von hier in 
nordöstlicher Richtung wieder auf das Hochplateau 103 F., dann 
bei Xovopavlovsk mit 70,3 üb: d. M., über den Taschlyk, steigt 
dann auf 109 F. und passirt bei Elisabethgrad 70 F. Ob. d. M. 
mit einer 20 Faden hohen Brücke den Ingul; von hier aus in 
mehr nördlicher Richtung zur Wasserscheide 104 F. und von 
da abwärts bis Krcraentschug , vor der Hand Endpunkt der 
Bahn, in einer Höhe von 35 F. über dem Meer und einer 
Bahnhohe von ca. 5 F. an dem hier beinahe */a Kilom. breiten 
Dnicprstrom. 

Auf der 68. Werst von- Odessa aus, ca. 70 F. über dem 
Meer, zweigt die Bahn nach Tiraspol ab, welche rasch bis auf 
10 F. üb. d. M. sinkt, nm das Kutschurganerthal beinahe senk- 
recht. zu überschreiten, von da ans wieder abwechselnd steigt 
und füllt und bei dem durch Karl XII. berühmt gewordenen 
Bendcry den Dniestr erreicht. Diese Zweigbahn soll später mit 
der Czemowitzer Bahn in Verbindung treten und so den nächsten 
Landweg nach Oesterreich bilden. 

1 ross. Fuss = 1 engl. Kuss. 

1 Desjatin =- 2400 QFaden = 1,09 lleclare = 4,28 preuss. Mrg. 

1 Rubel z. Z. = ca. 8 * 1 /« Fra. 

1 Pud = 40 Pfund = 16,37 Kilogramm. 
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Indem wir nun zur Beschreibung dieser Bahnlinien über- 
gehen, wählen wir der Uebcrsicbt wegen das hierorts gebräuch- 
liche Schema und beginnen mit 

1. Grunderwerb. 

Die Einlösung des unter die Bahn fallenden Geländes unter- 
lag im Allgemeinen nur sehr geringen Schwierigkeiten. Von 
Seiten der Regierung, welche die ihr zugehörigen Kronländcreien 
unentgeltich an die Bahn abtritt, ist als Minimalbreite 10 Faden 
joderseils der Linie vorgeschrieben. 

Auch die Privatbesitzer haben in vielen Kreisen ihr Land, 
dessen Preis hierorts zwischen 35 — 50 Rubel p. Dessiatin be- 
tragt. unvntgeldlich zur Verfügung gestellt , so duss die Kosten 
der GrundeinlOsung sich crfulirungsgciuüss auf höchstens -100 
Rubel per Werst heraussteilen IncL der Bcmnteugulmlte , Vor- 
messungskosten etc. 

Es fallen dabei per Werst-Babnlänge iucl. Stationen circa 
6 Dicstiatin Land unter dus Planum. 

2. Erdarbeiten. 

Die Art und Weise der Ausführung der Erdarbeiten be- 
steht hier einfach darin, dass die aus dun Einschnitten gewonnene 
Erde rechts und links der Bahn aufgeworfen nud dass das Ma- 
terial zu den Dimmen ebenso beiderseits der Bahn ausgehoben 
wird, das lieist, es findet' ausser der Profil verwondung keiuc 
Transjmrte aus den Einschnitten in die Dämme statt. Diese 
etwas primitive Methode ist jedoch vollständig begründet, einmal 
durch den ausserordentlich niedrigen Preis des Terrains, daun 
auch in dem Umstande, dass namentlich bei den auf der Hoch- 
ebene liegenden Halmen die Enlarbeiten in den Profilen selir 
gering sind und sich dahor sehr grosse Transportweiten ergeben 
wurden. Da ferner- darauf geachtet wird, die ans den Ein- 
schnitten gewonnene Erde hauptsächlich auf der dem herrschen- 
den Windu zugekehrten Seite ahzulngero, so bildet dieser Wall 
zugleich einen sehr wirksamen Schutz gegen Schneewehen. 

Der bedeutenden Schwierigkeit, zu jeder Jahreszeit über 
eine genügend grosse Arbeitermenge disponiren zn können, wurde 
dnreh Errichtung einer besonderen Brigade abgeholfen, zu deren, 
aus Sträflingen bestehendem Contingent, das ganze Reich mnitift 
wurde. Die Arbeitsdisposition war dabei etwa die, dass je einer 
aus 600 Mann bestehenden Rotte, die unter Aufsicht von 2 
Officieren und 8 linterofficieren Stand, eine Strecke von 6 Werst 
gegeben wurde. Die technische Leitung der Arbeiten hatte- ein 
Conducteur mit 2 Schachtmeistern, und da die Leute im Accord 
eine mittlere tägliche Leistung von */ 2 — 3 / l Cubikfaden lieferten, 
so stollte sich der Preis per Cubikfaden gelöster und transpor- 
tirter Erde im Mittel auf 1 Rubel 65 Kop. Wo die Dämme 
und Einschnitte bedeutender sind, da kommen ausserdem noch 
einpferdige Fuhrwerke (Grabarkcn) zur Verwendung, die in 
grosser Zahl im Frülyahr aus den nördlichen , am Dniepr lie- 
genden Provinzen zuziehen und pr. Cubikfaden auch ca. 1 Rubel 
50 Kop. bezahlt bekommen. 

Einen Ueberblick über die Erdbewegung selbst möge die 
folgende Tabelle geben, bei welcher nur zu bemerken ist , dass 
sämmtliche Erdarbeitern für 2 Gleise hergt-stellt worden sind, 
während bisher fast durchweg nur 1 Gleise liegt. 


Linie. 

Länge! , ! 

in Abtrag. Auftrag. 
Werst.. 

Summe 

Cnb.-F. 

per 1 
Werst. 

Odessa-lialta 

196.0 !j 232.299 127,525 

359,824 

1835 

Hnltn-Olvmpol 

llLo ' 80,477 2t>8,i 02 

288,47» 

2598 

OlviopoI-KIisabethgrad . . 

13 Sit 1221,351 211,724 

433,075 

3209 

Elisabcthgr.-KremenUduig 

130 [ 221,965 426,074 

648,03» 

4985 

Rasdelnaja-Tiraspol . . 

43.88 ’ 160.997 136,233 

207,23(1 

6880 

Oiles9«-Ilafen 

8,«' 41,040] 23.44» 

61,48» 

-.242 

Hafcn-Liraan 

&* | 1,500 1 8.500 

5,000 

581 

Summe 

«M - il - 

2096,136 

3111 


Die Zunahme der Arbeitern in der Richtnng nach Krementschug 
gie-bt. mit der nächsten Tabe-lle verglichen, e-in deutliches Bild 
des Terraius. Auch erklären sich die grossem Massen hei der 
sogen. Ilafenbuhu durch den bereits unge-deuteteu Umstand, dass 
der Ausgangspunkt der Bahn in Odessa auf ele-m steil ge-gen das 
Meer abfallenden Hochplateau gelegen ist und sich an ilemselbcn 
keine, zum Herablassen günstige Lehnen vorfinden. Die Li man - 
babn hingegen läuft fortwährend längs dem Meeresufer und ver- 
ursachte deswegen fast gar keine Erdarbeiten. 

3. Brücken etc. 

Es sind im Allgemeinen 5 Systeme in Anwendung: 

1) Für ganz geringe Oeffnangen offene Durchlässe mit frei- 
tragender Schiene. 

2) Bei grösserer Dammhöhe und geringem Wasserlanf guss- 
eiserne Röhren von 18" nnd 1 Meter Durchmesser. 

3) Gewölbte Durchlässe aus Bruch- und Schuittstciuen uud 
ebensolchen Gewölben oder letztere aus Ziegeln. Die Licht- 
weite variirt von 0,50 bis -l Faden. 

4) Für grössere Spannweiten eiserner Oberbau. 

5) Auf der Strecke Odessa-Bai ta befinden sieb auch einige 
wenige Brücken mit kleiner Spannweite und hölzernem 
Oberbau. 

Das Material zu den Steiuconstructionen findet sich im All- 
gemeinen in der Nähe der Balm, und zwar im Süden bis etwa 
znr Wasserscheide des Bug hinauf ausschliesslich eiu mehr oder 
weniger harter Muschelkalk, dessen Bearbeitung meist mit Säge 
und Beil geschieht. Nach Odessa werden datier vielfach aus 
Malta, der Krimm und vom oberen Laufe des Bug her härtere., 
Steiusortcu zu Pflaster, Trottoirs, Treppen u. dergL gebracht; 
da es auch au Lehm fehlt, so worden sogar Ziegeln aus Mar- 
seiile etc. in grosser Mcuge cingeführt, deren Preis pro Tausend 
ca. 16 Rubel beträgt. Etwa 30 Werst vor Olviopol beginnt 
das Urgebirge, Granit, Syenit, Porphyr etc., die ein vorzüg- 
liches Baumaterial liefern, dagegen muss der Kalk für Eiisabctli- 
grad z. B. mehrere hundert Werst weit transportirt werden. 

Gement wurde in grossen Quantitäten von der Firma 
White Bthrs. bezogen und kam per Fass auf ca. 6 */ 3 Rubel 
zu stehen. 

Nicht geringe Unkosten veranlasst oft der Transport von 
Wasser beim Bau 'der kleineren Objecte, deren zugehörige Wasser- 
läufe den grössten Theil vom Jahre unsichtbar siud; es wird 
Vielen unglaublich erscheinen, dass man beim Befahren der 
ganzen 600 Werst langen Bahn im heissen Sommer kaum 6 Mal 
Wasser zu sehen bekömmt. Ein deutliches, trockenes Bild der 
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Gegend dürfte die folgende Tabelle liefern, namentlich deren 
4. Colonne, welche die freie Lichtweite pr. 1 Werst Bahnlänge 
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für die gewölbten Brücken in hnnderteln Faden (4 ca. 2 Centi- 
meter) darstellt. 


Linie. 

Länge. 

Want. 

Qewö 

Anzahl 

lbte Durchlass«) 

I.irht- 
weite pr. 
Fadoa. 1 Werst. 

Odessa-Hai ta 

196 

54 

38,91 

0,108 

Balta-Olviopol 

111 

28 

29,25 

0,263 

Olviopol-KIisahcthgrul 

135 

22 

43,40 

0,321 

Klisabethgrad-Kremrntsrlmg . . 

130 

64 

63.00 

0.480 

ItadolnajasTiraspol 

•13,2 

22 

24,50 

0,666 

Odessa-Hafen 

8,89 

9 

6,62 

0,757 

Hafen-Linum 

8,6 

2 

0,95 

0,110 


Da die kleineren Censtructionen nichts Bemerkonswerthes 
bieten, so werden wir nur die Brücken mit eisernem Oberbau 
in den Kreis unserer Betrachtungen ziehen. Es sind dies: 


1. die Brücke über den Bug bei Olviopol, 

2. „ „ „ „ Taschlyk bei Nowopavlovsk, 

3. „ „ „ „ Ingul bei Elisabethgrad, 

4. „ „ „ „ Ingulcz bei Alexandria. 

Davon die beiden letzten noch im Bau begriffen. 

Das bedeutendste dieser Bauwerke ist die Bugbrticke, welche 
in einer Höhe von 12 Faden den Bug mittelst 3 gleicher Oeff- 
nungen. 4 266' engl., und einer Totallange von 800 Fuss eng- 
lisch überschreitet; der Floss selbst hat eine Breite von ca. 
740 Fuss und uinc Hoch- und Mittelwasser-Differenz von über 
20*. Die Brückeuwiderlager bestehen aus je zwei, durch oin 
Gewölbe und Contrebogen verbundenen Mauerkörpern und sind 
in Granitbruchstein, die Pfeiler in Grauitquadurn aufgeführt. 
Die unter der Bahn liegende Eisenconstruction ist eine gewöhn- 
liche 4fnch gekreuzte und Ober 3 Ordnungen continuirliche Gitter- 
construction von 8 Meter Uühe mit einem Totalgewicht von 
1500 Tons. Von einer grösseren Mittelöffnung wunle der ein- 
facheren Cnnstraction wegen Abstand genommen, überdies wäre 
hierdurch überhaupt bei der gewählten, ziemlich schweren Con- 
struction nur ein sehr geringer Gewinn zu erzielen gewesen. 

Die gesummte Eisenconstrnction wurde von der Fabrik 
Cockerili & Comp, in Scraing fertig gestellt, auf dem Vor- 
landc des Bug zusammengesetzt und auf die Pfeilor übergerollt. 
Der Preis des Eisenwerkes incl. Montirung war 605 Frcs. per 
ToDne incl. Montirung. 

Die Gesammtkosten der Brücke betragen ca. 700,000 Rubel. 

Die 3 anderen Brücken haben nur je eine Oeffnung u 140" 
engl, oder 20 Faden Spannweite, ebenfalls einfache Gittereou- 
structionen mit ca. 105,000 Kilogr. Gewicht. Die Höben der 
Auflager sind resp. 16, 20 und 4 Faden; die Preise der eben- 
falls von Cockerili gelieferten Eisonconstructionen waren 
60,5 Frcs. per 100 Kilogr. incl. Montirung. Die Constructioncn 
bieten alle nichts Gewöhnliches, Material und Arbeit kommen 
denen deutscher Fabriken wohl gleich und waren auch die je- 
weils erhaltenen Belastungsresultate vollkommen befriedigend. 
Für den in Aussicht stehenden Weiterbau der Bahn nach 
Charkow steht ein bedeutender Brückenbau in Aussicht, für den 
auch bereits die Vorarbeiten gemacht wurden. Es soll unmittel- 
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bar vor der Stadt Kremer.tschug der Dniepr mittelst 4 Öff- 
nungen , i> 80 Meter und 4 4 120 Meter überbrückt werden. 
Ein anderer bedeutender Brückenbau wird die Ueberbrückung 
des Dniestr auf der Tiraspoler Balm in der Nähe von Bender. 

4. Oberbau. 

Der Oberbau besteht aus 20 fähigen Mgnolesschienen , im 
Profil am nächsten denen der österreichischen Südbelm stehend, 
Ton 4'/a" engl.*) Höhe und pro laufenden Fuss ca. 10.5 Kilogr. 
Gewicht, welche auf 8 Schwellen gelagert sind. Die auf Unter- 
lagsplatten rnbenden Stösse werden durch symmetrische Laschen 
mit 45grädigcn Anlageflüchen und 3 Bolzen verbunden. Die 
Schienen werden am Stoss mit 4, auf den übrigen Schwellen 
mit je zwei Nägeln befestigt. (Vergl. Fig. 9 n. 10 auf Taf. I.) ' 
Die Gewichte der einzelnen Oberbaumaterialien siud etwa : 
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Summa 4805,491 Pud p. 1 Werst, 


Die Schwellen haben 8 hundertel Höhe auf 14 hundertel 
Breite und 1,25 Faden Länge und sind auf der Odessa-Baltaer 
und Tiraspoler Strecke meist aus Kiefernholz, auf der von Balta 
nach Elisabetbgrad fast durchweg aus Eichenholz. Für die 
Stossschwellen , welche die gleichen Dimensionen erhalten, ist 
genauer quadratischer und durchweg voller Querschnitt vorge- 
schrieben. Eine Imprägnirnng der Schwellen findet nicht statt 
und ist dies einigermaassen gerechtfertigt durch den ziemlich 
niedrigen Preis derselben; es kosteten die eichenen Schwellen 
auf der letztgenannten Strecke incl. Stossschwellen 90 Kop. per 
Stück. 

Bezugsquellen für die eichenen Schwellen bildeten zum Theil 
zwei in der Nähe von Balta und Olviopol von der Direction 
gekaufte Wälder, sowie die kaiserlichen Waldungen bei Klisabeth- 
grad ; letztere von selten üppigem Wachsthum und grosser Aus- 
giebigkeit , sodass sie bis zu 300 Schwellen pr. russische Des- 
siatin (deren Preis auf 200—300 Rubel fixirt ist) lieferten. 


*) Früher war noch ein anderes Profil von 5“ engl. Höhe in An- 
wendung, das jedoch für die neueren Strecken auf das Obige redueirt 
wurde. 
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Die kiefernen Schwellen hingegen wurden aus den Dniepr- 
gegenden bezogen and aber Cherson direct nach Odessa geflüsst. 
Die Art und Weise des Oberbaulegens ist etwa die. dass zu- 
nächst, nachdem die Erdarbeiten und Unterbrflckungcn beendigt 
und die Schwellen auf möglichst gleicbmässig vertheilte Depots 
geliefert sind, mit dem Vorlogon begonnen wird. Hierbei werden 
pr. Schiene nur 3 Schwellen, nämlich 1 Stoss- und 2 Mittel- 
Schwellen gelegt, die Stösse Jedoch fertig gelascht und genagelt ; 
sodann werden auf dieser provisorischen Hahn mittelst kleiner 
Wagonots und Pferden sowohl die Schienen vorgeführt, als die 
übrigen Schwellen vertheilt. Die letztere Arbeit, welche von 
besondere hierzu eingeschulten Soldaten gemacht wird, geht 
ziemlich rasch von statten, so dass bei gflnstiger Jahreszeit mit 
100 Mann täglich eine Werst Bahnlange bis auf das Unter- 
stopfen fertig hergestellt wird. Dabei sind beschäftigt 42 Mann 
beim Schwellen - Auf- und Abladen, 18 beim Unterlegen der- 
selben. 2 zum Nachdechseln, 10 Mann heben die Schwellen für 
10 Paar Nagler nnd zuletzt kommen 8 Mann, die das fertige 
Gleise nachrichten. 

/um Ausheben und Wiedereinsetzen der Wagonets dient 
nebenskizzirter Rah- 
men aus hartem Holz, 


Fig. 1. 



bei einem Waggongewicht von 


der mittelst des Nagels 
bei a auf eine Schwelle 
gesetzt wird ; dann 
wird das Wagonet 
lieraufgerollt, der Rah- 
men um diesen Nagel 
um i»0° gedreht und 
der Wagen rollt vom 
Gleise ab. Zwei Mann 
besorgen bequem dieso Arbeit 
beilftutig 30 Pud. 

Die Schienen werden stets mit der Stempelseito nach innen 
gelegt, in flacheren Curven durch das Nageln krumm gezogen, 
in stärkeren gewippt. Die Verkürzung der inneren Schiene in 
letzteren wird wegen der Schwierigkeit eines regelmässigen An- 
lieferns der kürzen) Schienen erreicht durch Abbauen der dem 
Radius entsprechenden 4. und 5. etc. Schiene bis zum mittleren 
I .asclienlocli und Ausbohren eines neuen und da dieses Maass 
nur etwa 15 ctm. beträgt, so hat eine so geringe Abweichung 
der Schwellen von der normalen Lage nicht viel zu sagen. 

Ist nun die Gleislage auf einer Strecke diesenuaassen beendet, 
so wird mit dem Sandrinhringen begonnen. Der Sand wird da, 
wo dies ohne zu grosse Kosten möglich ist und wenn es der 
Stand der Erdarbeiten erlaubt, schon vorher mittelst Fuhrwerken 
längs der Linie verführt, der ültrige aher in einzelne Depots in 
der Nähe der Balm gelagert, und später mittelst eingelegter 
(provisorischer) Weichen mit Wagonets verfuhrt. 

Der Bedarf an Sand bei 20 hundertel hoher Lage beträgt 
ca. 150 Cubikfaden pr. lauf. Werst und zwar wird das Gleis 
in) Allgemeinen zuerst auf 1 5 hundertel und dann, nachdem eine 
Setzung durch die überfahrenden Schienen und Schwellentrans- 
porte eingetreten, nachträglich auf die richtige Höhe naehgehoben. 
Bei dieser Arbeit sind meist Galizier beschäftigt und werden 
pr. Mann nur ca. 2 Fadeu bis 15 Fuss täglicher Leistung an- 


genommen, wobei die Schwierigkeit des Untorstopfens in der 
von der Regierung vorgeschriebeneu abergrossen Anzahl von 
(8) Schwellen liegt. 

Da auf vielen Strecken nur Flugsand zu Gebote steht, der 
von den heftigen Steppenwinden in kurzer Zeit weggeweht würde, 
so ist dort ein Bedecken desselben mit einer dünnen Schotter- 
lage vorgeschrieben, welches Mittel sich jedoch nicht ganz be- 
währt, einmal weil der obenaufliegende Schotter beim nachheri- 
gen Unterstopfen jedesmal weggeräumt werden muss, dann auch 
weil er sich iu kurzer Zeit mit dem Sand vermischt und seinen 
Zweck nicht mehr erfüllt. 

Den bereits angeführten Bestimmungen gemäss wird auf 
der freien Bahn vor der Hand nur ein Gleise gelegt , die Sta- 
tionen jedoch von vornherein in ziemlicher Vollständigkeit her- 
gestellt Bei den beiden grösseren Stationen Odessa nnd Olviopol 
ist vollständige Trennung des Güter- nnd Personenverkehrs er- 
reicht ; die übrigen Stationen haben meist Anfüahmsgebäude nnd 
Güterschuppen auf der gleichen Bahnseite. 

Die Disposition der Gleise ist insofern eine eigentümliche, 
als nach einer streug eingebaltenen Vorschrift die Perrons nin 
an einem der Hauptgleise liegen dürfen, es muss vielmehr stets, 
selbst bei den kleinsten Stationen der Zug, wenn er daselbst 
halten soll, aus dem Uauptgleise heraus, in ein besonderes Yor- 
fahrtsgleise einfahren. Das hierbei unvermeidliche gegen die 
Spitzefahren dürfte den Vortheil der Sicherheit, falls ein solcher 
einen) nacbfnlircnden Zuge gegenüber auch wirklich existireu 
sollte, wohl aufwiegen. 

lin Ucbrigcu zeigt die Gleisvcrtheilung auf den Bahnhöfen 
nichts Ungewöhnliches, das Rangiren im Allgemeinen, sowie ins- 
besondere die Bewegung der Güterwagen geschehen durchweg 
mittelst Weichen, da der nicht unbedeutende Radstand die An- 
lage von geordneten Drehacheibeusy stemen erschwert, andemtheils 
aber die Dünn 'sehen Schiebebühnen hier bisher noch keine An- 
wendung gefunden hal>on. 

Es sind dabei Weichen zu 80, 100 und 120 Faden Radius 
angenommen für einzel fahrende Maschinen, Güter- und resp. 
PcrsonenzOge. Die Wechsel selbst sind nach französischem bez. 
österreichischem Muster mit glcichlangen. 18 Rissigen Vcrschub- 
sebienen aus Puddelstalü nnd Drehgewicht, die SchicnenstQhle 
und der Support des Ausrückständers sind aus Guss, die übrigen 
Tbeile aus Schmiedeisen. Der Signalapparat besteht in eiuer 
runden Scheibe mit Beuderlaterne. Der Preis eines compL 
Wechsels stellt sich bei einem ungefähren Gewicht von 300 Zoll- 
pfund auf ca. 1 200 Frs. (Lieferant Ganz in Ofen.) 

Die zugehörige)) Hartgussherzstocke wnrdeu von Ganz in 
Ofen zum Preis von beiläufig 25 Frs. pr. Zollccntner bezogen. 
Auf der Strecke Odcssa-Baltn fanden ausserdem auch Schwurz- 
knpff'sche Schieuenkerzstüeke Anwendung, welche in der An- 
schaffung etwas theurer zu stehen kamen. Im Vergleich haben 
dies» 1 Schiononhcrzstüeke denen von Ganz gegenüber den Vor- 
theil, dass sie weniger Schwellenlngcr erfordern und dass sie 
ohne Schwierigkeit eine geringe Veränderung des t Herzwinkels 
durch Einkcileit gestatten; dauerhafter, ohne jedoch die Räder 
mehr auzugreifeu , scheinen die neueren Uartgussherzstücke zu 
sein. (Preis der letzteren 7 Thlr. pr. Ctr.) 
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Bei der Gleisabsteckung werden sowohl die 2 Herzstücke 
als das freie Stück zwischen ihnen in eine Gerade gelegt, wodurch 
zwar die Weichen etwas länger werden als die gewöhnlichen, 
sich aber besser fahren. 

Telegraph. 

Die Apparate sind Siemen 8 'sehe W'eissschreiber mit Iluho- 
strom und sind so geschaltet, dass wenn beim Arbeiten einer 
Station die andere ausgeschaltet ist, die Arbeit in der Station 
selbst nicht gehindert ist. Telegraphirt wird circulär, stations- 
sprechend, direct, oder auch direct mit der Erde verbunden. 
Dabei sind immer 5 Stationen in einer Kette ohne Translation. 
Die Blitzableiter sind von Siemens nach denvonMech. Feld- 
mann an der Nikolai bahn zuerst construirten ausgeiührt, bei 
denen im Fall einer Entladung der dünne Millim. starke 
Leitungsdraht sebniilzt und eine directe Verbindung mit der 
Erde berstellt. (Syst. Breguet.) 


Die Batterien sind Daniel 'sehe mit kreisförmigen Zink- 
ringen und spiralförmig gedrehten Kupferpolen und werden mit 
7 procentiger Kupfervitriol- und 1 procentiger Englischsalzlösung 
gefüllt. Die Galvanoscope sind mit Astastischen Nadeln versehen, 
dio grossen Blitzableiter nach dem System Siemensund Halske 
in der Form von gusseisernen Platten hergestellt. Die Isola- 
toren sind ebenfalls alte Siemens'sche mit runden Porzellan- 
köpfen; die meist eichenen Stangen haben 35 Fass Höhe und 
eine Kronenbreite von 7 Zoll engl. Ihre Entfernung von ein- 
ander beträgt 200 Fass. 

Der Liniendraht hat 55 Millim. Stärke. Läutewerke auf 
der Strecke sind nicht in Anwendung, hingegen sind die Post- 
zflge mit Apparaten versehen und ausserdem für die neue 
Strecke Elisabethgrad - Krementschug anf je 6 Werst bei deu 
Bahnwärtern resp. Bahnmeistern ein Apparat in Aussicht ge- 
nommen. 

(Schluss folgt im nächsten Hefte.) 


Mobile Armlehne (Accotoir) der Personenwagen L Classe anf der Französischen Osthahn. 

Von 8. Stets, Civil -Ingenieur in Paris. 

(Hierzu Fig. 11—15 auf Taf. L) 


Wie allgemein bekannt ist die, für 4 Personen bestimmte, Sitz- 
länge der Eisenbaluiwagen-Banquette I. Classe, sowohl öfters in 
Deutschland als auch in Frankreich allgemein, durch in der Mitte 
angebrachte Doppelarmlchne, gewöhnlich in zwei Hälften getheilt. 
Es entsteht durch diese Eintheilung die Form zweier, der Länge 
nach aneinanderstossender, Canapee. Was nun die Construction 
der Armlehne selbst anbelangt, so wurden dieselben bis hierher 
fast ausschliesslich immobil und fest angebracht, so dass jede 
andere Umänderung oder Umgestaltung der Banquette zu Schlaf- 
vorrichtungcn. wegen getheilter Länge, unmöglich wurde. Wie 
genirend überhaupt die immobilen Armlehnen sind, ist wohl jedem 
Passagiere, der sich in der Lage befand die Nacht in den Wa- 
gen zuzubringen, hiulänglich bekannt. 

Um diesem Uebelstuude abzuhelfen sind, seit mehreren Jah- 
ren, in den Wagen I. Classe der französischen Ostbahn versuchs- 
weise mobile Armlehnen angebracht , die zur Herstellung von 
Schlafstätten oder Ruhebetten einfach aufgeklappt werden. Die 
bequeme und einfache Anordnung dieser Armlehne fand bald bei 
dem reisenden Publicum allgemeine Zustimmung, so dass deren 
Einführung in allen Wagen I. Classe genannter Bahn, bereits 
seit einem Jahre, beschlossen wurde. 

Auch auf der Mittelmeer- und Südbalm wurde diese Ein- 
richtung zu gleicher Zeit adoptirt, wie der in der internationa- 
len Ausstellung von 18fi7 fnngirte Wagen I. Classe der Mittol- 
meerbahn zeigte, dessen Armlehnen genau nach den von der 
Ostbahn erbetenen Zeichnungen construirt wurden.*) 


*) Die erwähnten Bahnen halten zwar die F.inrichtung der mobi- 
len Armlehne adoptirt, jedoch gleichzeitig in den Charnioren soge- 
nannte Sicherheitsschlösser angelirarhj, weiche jede Bewegung ohne 


Es mag deshalb von allgemeinem Interesse sein, eine nähere 
Beschreibung und Abbildung dieser Armlehne hier folgen zu 
lassen, damit diese jedenfalls bequeme Einrichtung auch bald 
auf andern Bahuen eingeführt werden möge. 

Iu Fig. 11 Taf. I ist die innere Einrichtung dieser Arm- 
lehne im Zusammenhänge gegolten und zwar zeigt dio in punk- 
tirten Linien angedeutete Stellung A die Armlehne im aufge- 
k lappten Zustande, während die Stellung B diejenige im gewöhn- 
lichen Zustande vorstellt. 

Der gabelförmige . aus hämmerbarem Gusseisen bestehende 
Tbeil c Fig. 12 und 13 der Cliaroiere wird durch acht Holz- 
schrauben an die Scheidewand der Rückseite angeschraubt. Ausser- 
dem ist noch der bogenförmige Schwanz derselben durch zwei 
andere Holzschrauben ebenfalls an die Scheidewand befestigt, so 
dass ein Lockerwerden nicht zu befürchten ist. Die Scheide- 
wand selbst wird aus hartem Holz angefertigt (hier Buchenholz) 
und mittelst Winkeleisen an die Rückseite der Ilanquette ange- 
schraubt. Der andere oder bewegliche Charnierthcil d ist aus 
Eisen hergestellt und hat die Form eines Kreuzes Fig. 13. 


Schlüssel unmöglich machen. Das Aufklappen erfolg» durch die Zug- 
beamten und gegen besondere Bezahlung, während auf der Ostbahn 
jedem Passagier I. Classe nach Belieben und uneritgeldlich diese Ver- 
besserung zugute kommt. Die Ursache hiervon liegt darin, dass auf 
obigen Bahnen keine liesondern Schlafcoupees existiren, und die Her- 
stellung derselben durch Umformen de* SiUr.kissons und der Armlehne 
geschieht, wogegen die Ostbabngesellschaft eine gewisse Anzahl höchst 
bequemer und empfehlenswerter Schlnfcoupees mit je 3 vollständigen 
und wirklichen Betten in Circulalion hat. 

Eine Beschreibung nebst Abbildung dieser Schlafcoupöes wurde 
bereits im Hefte UI Seite 98 vorigen Jahrganges veröffentlicht. 
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Sechs starke Holzschrauben befestigen denselben, Ähnlich wie 
oben, an die Unterwand des T-förmigen Holzgestelles der Arm- 
lehne. Im Innern der Chamiere druckt eine aus 2 Blattern be- 
stehende Feder f abwechselnd gegen die flachen Seiten e und i 
je nachdem die Armlehne nieder- oder aufgeklappt ist, und 
sichert somit die gewünschte Stellung derselben. 

Aehnlich wie die Rückseite der Banquette wird auch die 


Armlehne mit Rosshaaren ausgepolstert und mit hellgrauem Tuch 
überzogen, so dass von der ganzen Anordnung nichts sichtbar 
bleibt, als eine kleine, die Charnieröffnung schlies sende mit 2 
Schrauben verseheno Platte n Fig. 12. 

Jede andere KrlSuterung ist leicht aus den Figuren ersicht- 
lich und erscheint deshalb hier als überflüssig. 


Die neuesten eisernen offenen Güterwagen der obersohlesisohen schmalspurigen Zweigbahnen. 

Mitgctlieilt von H. Leippert, Ingenier in Kattowitx. 

(Hierzu Fig. 1—8 auf Taf. 1.) 


Wenn es im Allgemeinen gewiss gerechtfertigt ist, beim 
Ban neuer Eisenbahnfahrzeuge, vor allem der Güterwagen, immer 
mehr mit der möglichst ausschliesslichen Verwendung des Eisens 
vorzugehen, in Rücksicht auf die unbezweifelt längere Dauer, 
grössere Widerstandsfähigkeit und geringere Unterhaltungskosten 
solcher ganz eiserner Wagen, so kann es dennoch unter ge- 
wissen Vcrhiltnissen — insbesondere da, wo die Möglichkeit 
einet so starken Inanspruchnahme auf Festigkeit der Construc- 
tion. wie sie, selbst abgesehen von ausscrgewöhnliclien Betriebs- 
ereignissen und Unfällen, schon im gewöhnlichen regelmässigen ' 
Verkehr auf Hauptbahnen und im Locomotivbetrieb statlfindet, 
nicht vorliegt, wo ausserdem die Rücksicht auf Billigkeit der 
Herstellung besonders maassgebend ist — zweckmässig sein, von 
obiger Ansicht abzuweichen , und die wenigstens theilweise Bei- 
behaltung der Holzconstruction beim Bau neuer Wagen vorzu- 
ziehen. 

Die letzterwähnten Umstände — durch Verhältnisse bedingt, 
welche hier nicht näher erörtert werden können — lagen in dem 
gegenwärtigen Falle vor und wirkten bestimmend auf die Wahl 
der nachstehend beschriebenen Wageuconstruction , bei welcher 
es sich ausserdem noch — in Rücksicht auf die, im vorliegen- 
den Falle, nur durch Pferde ausgeübte Zugkraft — um Er- 
langung eines möglichst günstigen VerhÄltnisses zwischen Eigen- 
gewicht und Tragfähigkeit der Wagen handelte , natürlich ohne 
die erforderliche Solidität der Constructiou zu beeinträchtigen. 
Nächst der Erfüllung dieser allgemeinen Bedingungen hat der 
Verfasser anch in den Details der Wagen möglichst den spe- 
ciellen Anforderungen der localen nnd in mancher Beziehung 
eigenthümlichen Betriebsverhältnisse Rechnung getragen , welche 
ihm mehrjährige Erfahrungen an einer wahren Musterkarte von 
Fahrzeugen, wie sie auf diesseitigen Strecken zu finden ist, ge- 
nügend hatten erkennen lassen, und glaubt derselbe, nächst der 
billigen nnd den obigen Bedingungen entsprechenden Her- 
stellung, dadurch auch eine billige Unterhaltung der . 
betreffenden Wagen erreicht zu haben. Dieso, seit November 
vorigen Jahres auf den schmalspurigen Oberschlcsischcn Zweig- 
bahnen in Betrieb befindlichen, hauptsächlich zum Transport von 
Ziuk- und Eisenerzen bestimmten offenen vierrädrigen Güterwa- 
gen sind in den Fig. 1—8 in verschiedenen Ansichten und De- 
tails dargcstellt; und zwar zeigt in */ 16 nat. Grösse Fig. 1 eine 
Stirnansicht des Wagens, Fig. 2 zur Hälfte: eine Seitenansicht 


sowie einen Durchschnitt nach A B. Fig. 8 zur Hälfte: einen 
Querschnitt nach C D, sowie einen de3gl. nach E F; Fig. 4 
zur Hälfte: eine obere Ansicht des Kastens, sowie des Unter- 
gestelles. — Fig. 5: einen Querschnitt der Acbsbüchse und 
Tragfeder nach G H. Fig. 7 einen horizontalen Schnitt der 
Kasteuwände und deren Kippen in den Ecken. Fig. 6 and 7 
Profile der zu dem Kasteugerippe verwendeten T- und Winkel- 
eisen, alle 3 in natürlicher Grösse. Fig. 8 einen Längenschnitt 
des Schmierapparates. 

Das ganz aus Eichenholz gefertigte, in seinen Längen-, 
Quer- und Diagonalvurbindungcn durch Zapfen, Blockschrauben 
und Winkel solid verbnndene Untergestell ist aus den ver- 
schiedenen Ansichten genügend zu erkennen und bei denselben 
nnr zu erwähnen, dass in Folge der, auf den diesseitigen Bahn- 
strecken gemachten schlechten Erfahrungen mit elastischen Stoss- 



sichtslosen Rangiren der Wagen in den kurzen Weichen der 
zahlreichen Ladestellen fortwährenden Zerstörungen , trotz aller 
vorgenommener Verstärkung derselben, selbst bei den neuesten 
von der oberschlesischen Bahnverwaltung zur Probe gebauten 
ganz eisernen Güterwagen unterlagen, — in Rücksicht auf Unter- 
haltung und Ausnutzung der Wagen die Wahl unelastischer 
Stossvorriclitungon gorechtfertiget, ja geboten war. 

Dieselben sind, wie die betreffenden Ansichten zeigen, ein- 
fach durch Verlängerung der 4" starken Seiteubäume gebildet, 
die an den, vor den Kopfstücken vorspriugenden Enden , zur 
Erlangung der normalen Pufferhöhe über den Schienen, um 1 '/j" 
erniedrigt, gleichzeitig aber durch, von inuen beigelegte, 2" Starke, 
mit den Seitenbaumen durch gemeinschaftliche 3 / g " starke, 
mittelst Holzschrauben befestigte Stossringe a fest verbundene 
eichene Klötzer dergestalt verbreitert sind, dass ein Incinander- 
zwängen der festen Puffer wie es bei den übrigeu Wagen in 
den scharfen Curven noch vorkommt, hier nicht stattfinden kann. 
An den gut abgerichteton inneren Flächen der Seitenbänme in 
ihren oberen, durch eingeschweissten Quorsteg verbundenen Lappen, 
mittelst je 4 (*/ 2 ") Mutterschrauben solid befestigt , bilden die 
*j it " starken mit ongeschweissten gleichstarken seitlichen Stützen 
b versehenen, unten durch angeschraubto Querstege c geschlossene 
Achsgobeln d, die Führungen für die Achsbüchsen, welche im 
Wesentlichen die im 2. Heft des „Organ für 1888“ bereit» be- 
schriebenen sind, deren Modificationen aber weiter onten gedacht 
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werden soll. Im Mittel der Lange und ebenfalls an den inneren 
Flächen der Soitenhüume mittelst je 4 (*/ a ") Mutterschranben 
befestigt, befinden sich die geschmiedeten */ a " starken gabelförmi- 
gen, unten mit aufgeschwcissten und gebohrten Augen versehenen 
Bremswcllenhaltcr e; wahrem! an den ausseren Flächen der 
Seitenbäume, genau im Mittel, gusseiserne Console f angescbraubt 
sind, welche dazu dienen, die beiden ausseren, auf dieldinge 
der TbOröffnungen um 4*/ a " über die Seiten bäimft* resp. Boden- 
träger nach aussen vorspringenden, dort lxssonders stark in An- 
spruch genommenen eichenen Bodenbretter zu unterstützen. 
JDie mittleren Querverbindungen g des Untergratelles gewähren 
gleichzeitig eine gut« Befestigung der beiden runden 1" starken 
an jedem Knde mit Mutter versehenen Führungsstangen h des 
elastischen Zugapparates, der aus 2 runden 1 */«" starken, 
durch Muffe und Keile zu einem Ganzen verbundenen Zugstangen 
i besteht, die an ihren vorderen vierkantig angesetzten Enden 
die gewöhnlichen mit Bügel und Kette ausgerüsteten Zughaken 
tragen und den an denselben ausgeübten Zug auf eine im Mittel 
über die Zugstange geschobene Feiler 1 übertragen, welche aus 
8 runden I“ starken, entsprechend gelochten Korkscheiben von 
4*/|" Durchmesser gebildet ist. Letztere werden vorher in 
Melasse getränkt, je 2 durch eine schwache gusseiserne Führnngs- 
sebeibe getrennt und dann dieser ganze Cylinder von 9" Hohe 
auf 0" zusammengepresst und in dieser Spannung durch die beiden 
gusseisernen Platten k . mit Hülfe der in den Hülsen der Zug- 
stangen i gesteckten Keile erhalten. — Nahe den Seitenbiiumen 
befinden sich an den Innenseiten der Quer- oder Mittelstücke g 
ausserdem noch, in gehöriger Entfernung von einander, die guss- 
eisernen Böcke in für die Häugeschienen der Bremsklötzer ange- 
schraubt. während au einem der Kopfstücke der gusseiserne 
Hängebock n für den Drehpunkt des Bremswinkelhebels an der 
Innenseite, dagegen an der Aussenseite der ebenfalls gusseiserne 
Stützbork o für den Zapfen der Brcmsspindel , beide durch 3 
gemeinschaftliche Mutterschrauben verbunden, angebracht ist. 

Das Obergestell oder Kasten des Wagens besteht 
zunächst aus einem Gerippe von 4 , über entsprechende Schab- 
lonen gerichtete, die äussere Form des Kastens begrenzende 
Winkeleisen qq 1 vom Profil Flg. 7. Mit ihren unteren hori- 
zontalen Schenkeln auf den oberen Flüchen der Kopf- und 
Mittelstücke um ihre Stärke eingelassen, wie Fig. 2 im Durch- j 
schnitt zeigt, sind sie in der ganzen Länge derselben durch jo | 
4 (’/V 0 Mutierschrauben r ln gleichen Abständen befestigt und 
zwar dergestalt, dass die Kippe bei den beiden äusseren, auf den 
Kopfstücken aufgeschraubten Winkeleisen, nach oben, bei denen 
auf den Mittelstücken befestigten aber nach unten steht; ihre 
verticalen Schenkel sind unten mit einem inneren resp. äusseren 
Radius von 3" rechtwinklich abgebogen, oben aber durch einen 
ringsnmlaufendcn, in den Ecken unter 45® zusammengestossenen 
und dort durch oben aufgenietete Deckplatten s solid hergestell- 
ten Rahmen t von T-Eisen Fig. 6, so zu einem Ganzen mittelst 
3 /V‘ Nieten verbanden pml versteift, dass dieser Rahmen die 
Eckwinkeleisen q umfasst, während er seinerseits von den um 
seine Schenkelstärke deshalb nach aussen abgekröpften mittleren 
Winkeleisen q* umfasst wird. Die Stirnseiten dieses Kastenge- 
rippes sind durch jo 2 vertikale an die äusseren Flächen des 
Oberrahmens und der Eckwinkeleisen genietete Winkelschienen 


u vom Profil Fig. 6 versteift, wobei die eine derselben gleich- 
zeitig zur Befestigung des oberen Fährungskiobcn p für die 
Bremsspindel dient. 

Die beiden auf den Mittelstucken befestigten Winkeleisen 
q* bestimmen zugleich durch den horizontalen Abstand ihrer 
vertikalen Schenkel von einander die Weite der Tharöffnungen, 
während deren Höhe über dem Boden durch je eine Winkel- 
schiene v vom Profil Fig. 6 begrenzt wird, die in einer Ent- 
fernung von 10" und parallel zum Olicrrahnten t au den innereu 
Flüchen der mittleren Winkeleisen q* stumpf, aufgenietet ist. 
An den nach aussen vorspringenden Kippen der letzteren sind 
in entsprechender Höhe die mit angeschweißten vertikalen */' a " 
starken Lappen versehenen Chamierapfen w mittelst je 2 (*/j") 
Mutterschrauben befestigt. Die beiden nach oben aufzuschlagen- 
den Thüren bestehen aus '/s" starken Elscnhlechtafeln , welche 
oben und nnten durch */ 8 ", an den lieiden Seiten aber 
durch 3 / e " starke Flachschienen armirt sind, die, indem sie unten 
und an den Seiten um 3 / 8 " vor den entsprechenden Blochkanten 
vorspringen, den unteren und seitlichen Anschlag der Thüren 
au der äusseren Mache der noch näher zu erwähnenden Boden- 
schienen x, resp. an den in gleicher Vertikalobene liegenden 
äusseren Mächen der Mittelrippen q' bilden. An den oberen 
Enden der vertikalen Armirungsschienen sind die entsprechend 
nach aussen abgebogenen aus dem Vollen gebohrten Cbarnierbänder 
angeschweisst. mittelst welcher die Thüren an den oben erwähn- 
ten ,3 /)g" starken festen Charnierzapfen w aufgehangen sind, 
während ihre unteren geraden Enden soweit verlängert sind, 
dass durch entsprechend gedornte 4 kantige lecher, die, an die 
äusseren Flächen der Schutzschienen x in der gehörigen Ent- 
fernung von einander angenieteten. 4 kantigen, nach vom etwas 
verjüngten schmiedeeisernen Verschlusskloben y soweit hindurch 
treten können, dass beim Anschlägen der Thüren, die in den 
Kloben befindlichen flachen Schlitze frei werden, durch welcbo 
dann die mittelst Kettchen und Ocsen an den Thüren selbst be- 
festigten tyj" starken Vorstecker geschoben worden ; eine einfache 
Form des Verschlusses, die, hei den hiesigen Verhältnissen und 
nach bisherigen Erfahrungen, jeder der anderen zahlreichen Mo- 
dalitäten, wie Riegelverschlüsse aller Art vorgezogen werden dürfte. 
Das Oeffnen der Thüren erfolgt mittelst der angeniutetcu Handgriffe z. 

Die mehr erwähnten Schutzwinkelschiene x vom Profil Fig. 6, 
zwischen den inneren Kanten der beiden Mittclrippen q* , auf 
den äusseren eichenen Bodenbrettern um ihre Stärke einge- 
lassen, sind mit diesen durch je 3 horizontale versenkto Holz- 
schrauben, sowie 3 vertikale 3 / 8 " Mutterschrauben fest verbunden, 
von welchen letzteren die mittelsten gleichzeitig durch die obera 
Platten der Coasole f (Querschnitt E F Fig. 3) gehen. Wie 
aus Querschnitt C D Mg. 3 ersichtlich, sind die äusseren Kanten 
der beiden Randbodenbretter, welche, wie die innerhalb liegen- 
den kiefernen, parallel zur Längsachse des Wagens von einer 
Stirnwand zur anderen durchlaufend verlegt sind, in dieser Rich- 
tung den Aufbiegungen der Winkeleiscnrippeu qq* entsprechend 
abgerundet und nur an den beiden Mittelrippcu und zwischen 
denselben dergestalt ausgeklinkt, dass sie sich dort der Form 
der Schntzwinkeischienen y anschliessen. Jedes der 1 */ a " starken 
Bodenbretter liegt stumpf auf den gleich hohen Kopf- und Mittel- 
Stücken auf, ist aber ausserdem noch durch 3 gleichmässig auf 
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die so gebildeten Zwischenräume vertheilte eichene Querträger 
unterstützt, die bis auf den mittelsten um 4" kürzeren, gleiche 
Länge wie Kopf- und Mittelstacke haben und auf den Seiten- 
bäumen mittelst je 1" laugen Holzschrauben gegen etwaige Ver- ; 
Schiebung geschätzt sind. Nur auf den beiden äusseren Quer- 
trägern ist jedes Brett mit jo zwei 3 */ a " langen Drahtnägeln be- 
festigt. Auf den Rändere dieser, der äusseren Grundform des j 
Kastens entsprechenden Bodenfläche, sind die aus gut gefugten 
und gehobelten l'/ 8 " starken kiefernen Brettern hergestellten 
Fällungen der Kastenwände stumpf aufgesetzt ; indem zuerst die 
Bretter der Stirnwände zwischen den inneren Flächen der Eck- 
winkeleisen eingopasst, an beiden Enden aber um die Schenkel- 
stärke derselben so abgefalzt werden, dass ihre äusseren Flächen . 
bändig mit den äusseren Flächen der Winkeleisenrippen sind, 
wie Fig. 7 zeigt; jedes der Stirnwandbretter ist nur an den 
beiden Winkeleisenschienen u mit je 2 ( 3 /g") Mutterschrauben ; 
befestigt, während die an den Enden ebenfalls um die Schenkel- 
stärke der Eckwinkeleisen abgefalzien und dort stumpf aber 
genau passend an die Stirnwäude anstossenden Bretter der 
Seitenwändo; sowohl an den Eck- wie an den Mittclwinkeleisen 
q< mit ebenfalls je 2 ( 3 / 8 ") Mutterschrauben befestigt sind. Das 
oberste Brett jeder Scitcnwand, dessen Unterkante mit der oberen 
Thöröffnung abschneidet und auf die Länge derselben um die 
beiden Schenkel der oberen Winkelschiene v abgefalzt ist, läuft 
in der ganzen Kastenlange von Eck- zu Eckwinkeleisen durch, 
während die unteren Bretter die Längo der durch die Tbüre 
getrennten 2 Endfelder haben. Durch diese Holzfttllungen er- 
halten die Kastenwände eine sehr bedeutende Steifigkeit, die zur 
Erhaltung der normalen Form des Kastens, wie der rechtwink- 
lichen Stellung der Kastenrippen, selbst bei heftigen Zusammen- 
st össen, wesentlich beiträgt. Eine einfache und solide Deckung 
der Oberkanten der Kastenwände gewähren die inneren horizon- 
talen Schenkel des den oberen Rahmen bildenden ringsumlaufcn- 
den T-Eisens vom Profil Fig. 6, auf welche hier, bei der fast 
nur von oben und oft aus ziemlicher Höhe stattfindenden Ver- 
ladung der Wagen besonders Rücksicht zu nehmen war. 

Die Bremsvorrichtung, mit welcher jeder W'agen ver- 
sehen, ist der Einfachheit halber und in Rücksicht auf möglichste 
Schonung der Spurkränze der hier ausschliesslich {verwendeten 
Schaalengussräder so gewählt, dass sie auf jedes der 4 
Räder nur von einer Seite (der inneren) wirkt, und zwar mit 
einem Maximaldruck, der ein vollständiges Feststellen und da- 
durch. eintretendes polygonförmiges Abschleifen der Räderflächen 
nicht znlässt ; was bei den diesseitigen Neigungsverhältnissen der 
Bahn und einiger Aufmerksamkeit von Seiten der Fahrer unbe- 
denklich geschehen konnte. 

Im Uebrigen zeigt die Bremse die gewöhnliche Anordnung, 
bei welcher die an der Spindelkurbel ausgeObte Kraft von der 
Spindelmutter durch ein System von (Zugstangen, Hebeln, Welle 
und Schabstangen auf die Bromsklötzer resp. Räderlauffiächen 
Überträgen wird; und bedarf dieselbe wohl keiner speciellen Er- 
läuterung; nur ist noch zu erwähnen, dass um dem Fahrer beim 
Bedienen der Bremse einen sicheren Stand zu gewähren, auf dem 
der Spindel zunächst gelegenen Puffer ein l 3 / 4 " starkes kiefernes 
Trittbrett mittelst 4 Holzschrauben befestigt ist. 

Die durch 2 gu wölbt o Scheiben unterstützten Schualen- 


gussrädor haben bei 2' Durchmesser 4" breite Spurkränze, 
6" Naben lauge und sind ohne weitere Uulfsmittel mit einem 
Druck von circa 80,000 Pfd. auf die Achsen festgepresst. 
Letztere sind aus Abfalleisen durch Schweissen und Ansschmie- 
den unter dem Dampfhammer hergestclit, haben abgedreht in 
den Nabentheilcn 3'/g" Durchmesser und sind nach der Mitte 
zu um */»" > n ihrer Stärke verjüngt. Ihre glatten ohne I ver- 
bünde gedrehten 2 V," starken Achsenhälse laufen auf 3" langen 
•/j" starken, in die Büchsen eingegossenen und ansgefraiasten 
Compositionslagem, von welchen 100 Pfd. aus: 42*/j Pfd. Blei, 
42 '/ 2 Pfd. Zinn und 15 Pfd. Antimon bestehen und die bei 
genügender Härte doch den für hiesige Verhältnisse besonders 
wichtigen Vortheil besitzen, das bei cintretendem Mangel an 
Schmiere niemals ein Einfressen der Achsenhälse stattfindet, da» 
bei Anwendung von Rothgusslogern so häufig eintritt. 

Schliesslich sei es verstauet auf diejenigen Modificationen 
zurück zu kommen, welche bei diesen Wagen die Achsbttchscn, 
Tragfedern und Schmiervorrichtungen gegenüber den im Heft 2 
des Organs von 1868 beschriebenen erfahren haben. 

Fig. 6. Zunächst sind die. aus je 7 ursprünglich 1" starken 
4 eckigen, getränkten und dann auf 8*/*" Höhe zusammenge- 
pressten Korkscheiben bestehenden Tragfedern in ent- 
sprechend geformte gusseiserne Büchsen eingeschlossen , deren 
Oberkasten an den Unterkanten der Scitenbäume mittelst je 2 
angegossener Lappen nnd i / 1 " starker Kopfliolzscbrauben befestigt 
sind, während die schwach (um 1"') gewölbten Bodenfiächen der 
Unterkasten auf den geraden Flächen der AclisbQchsentheile frei 
aufliegen nnd mit Hülfe des entsprechenden Spielraumes in den 
Achsgabelführungcn der Achsbüchsen selbst eine in den scharfen 
Curven und bei dem mangelhaften Oberbau sehr nothwendige 
geringe Beweglichkeit nach allen Richtungen hin dadurch ge- 
statten. dass die Federspaun- und Führungsbolzen mit ihren ge- 
wölbten Köpfen in entsprechend geformten, nnr mit etwas grösserem 
Radius beschriebenen Vertiefungen im Mittel der Achsbüchsen- 
obertheile aufliegen, während ihre oberen mit Muttern versehenen 
Enden sich in den, dem zulässigen Spiel der Feder (1 i/j") ent- 
sprechend tief gebohrten runden lächern der Seitenbäume führen, 
j Ferner sind, nm eine zu rasche seitlicho Abnutzung der eben- 
falls aus Composition gegossenen und abgedrehten, auf die Rück- 
seiten der hölzernen Dichtungsscheibcn geschraubten Achsen - 
führungsringe in den Curven zu verhüten, und den dabei 
auf je 2 Ringflächen stattfindenden Centrifugaldrack eine grössere 
Fläche zu bieten, an den inneren Vorderwänden der Achsbüchscn- 
obertheile genau in der Verlängerung der Achseniängsmittel 
l*/ 4 " kreisrunde Knacken angegossen, deren Stärken so bemessen 
sind, dass in gerader Bahn und bei normalem Stand des Wagons, 
die sauber bearbeiteten geraden Flächen dieser Knacken, welche 
den schwach gewölbten Köpfen der Lagerhälse zunächst liegen, 
von diesen um ebensoviel ( 3 /, t ") abstehen, als diu Reibimgsflächcn 
der obigen Führengsringe von den betreffenden Naben resp. 
Achsenvorsprdngen, so dass in den Curven der aüsgeübte Druck 
j anf je 2 der betreffenden Knacken und Ringe gleichzeitig statt - 
findet. Die früher warm auf die Acbsenhälse gezogenen , die 
Stelle einseitiger Lagerbunde vertretenden schmiedeeisernen Ringe 
j sind bei diesen Wagen in Wugfull gekommen und reiben even- 
| tuell die erwähnten Compositionsringe direct an den 3 / 8 " breiten , 
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mit kleinen Hohlkehlen abgesetzten Aclisenvorsprüngen . welche 
durch das Abdrehen der 3*/g" starken Achsen auf die 2'/ 2 " 
Stärke der Achsenhälse, unmittelbar vor den Naben gebildet 
werden. 

Was endlich die Schmiervorrichtung ftlr die Achsen- 
lager betrifft, so ist dieselbe bei obigen Wagen dahin moditicirt, 
dass nur der untere Kaum der wie früher aus wellenförmig ge- 
bogenem Stahlblech Nr. 30 hel-gestellten , oben durch 2 aufge- 
nietete Bänder verbundenen Doppelfeder, mit Wolle gefüllt ist, 
um dem Heran «schleudern und Dickwerden des Schmieröls zu 
begegnen ; während das eigentliche Schroier]>ol.ster aus 3 zu- 
sammengenähten Filmstreifen und 2 Saugedochten bestellt, die 
unten die Länge uud Breite der zwischen den Federbflndern ge- 
bildeten oberen Öffnung: 2'/ 2 " X 1" haben, in der I-änge 

aber die beiden äusseren Streifen oben dergestalt ausge- 
schnitten sind , dass beim Einbringen des Kissens in die Feder, 
sich dieselben mit ihren oberen, über die Federfläche vorstehen- 
den */ 2 " hohen Bändern auf die oberen Verbindungsbänder der 
Feder auflegen, selbst bei starkem Druck und Stösscn ein Ilin- 
eindrücken des Kissens in die Feder verhindern und damit eia 
fortwährendes Anliegen der äusseren Filzplutten an den 
Achslials sichern. Die Auswechselung etwa schadhaft oder 
schmutzig gewordener Kissen, die sich übrigens mehrmals waschen j 


lassen, ist durch diese Einrichtung sehr leicht, rasch und billig 
möglich, dn die Federn eino Tust unbegrenzte Dauer haben. 

Das Schmieröl, zur Zeit noch: 2 / 3 entsäuertes Kübel und 
i/j Petroleum, wird direct in den Uuterkasten der Achsbuchsen 
eingebracht und reicht '/ 2 Pfd. dieser Mischung für circa 3 
Monate täglichen Betriebes. 

Säinmtlichc Holz- und Eisentbeile dieser eben beschriebenen 
Wagen erhalten einen zweimaligen Anstrich von Fimissfarbe, 
die Wagen haben einen Inhalt oder Laderaum von 15 Tonnen 
= 108 Cubikfuss nnd stellt sich deren Gesnmmtgewicht bei einer 
Tragfähigkeit von 100 Ctr. auf 29 Ctr. und zwar wiegt: 


Der Wagen seihst, incl. Zng-, Tragfedem und 

Achsbuchsen 1,750 Pfd. 

Die Bremse 175 „ 

Die beiden Achsen mit Räder 975 „ 


Summa 2,900 Pfd. 

Die Herstellungskosten eines solchen Wagens, dessen sämiut- 
liche Bestandteile mit Ausnahme der Profileisen und Thürbleche, 
in der eigenen Werkstätte gefertigt werden, stellen sich nicht 
höher, sondern neuerdings noch etwas niedriger als die eines 
ganz hölzernen Waguns von gleicher Tragfähigkeit; ebenso stellt 
sich das Eigengewicht um 1 Ontner niedriger als bei den letzteren. 

Kattowitz, im Juli 1808. 


Beschreibung der am Bahnhofe der Köln - Mindener Eisenbahn zn Dortmund getroffenen Ein- 
richtungen zur Ueherwachnng des Chaussee-Ueherganges und zurControle der Schliessung der 

dortigen Barriöre. 

MitgctliciK vom ßaurath von Minkwitz, Kahn-Director der Köln-Mindener Eisenbahn. 

(Hierzu Fig. 1 — 7 auf Taf. II.) 


Der umfangreiche Fährverkehr auf der Bahn, so wie der 
dadurch herbeigeführte durch Tag und Nacht andauemde Kangir- 
Verkehr auf dem Bahnhofe zu Dortmund, führte für den dort 
belegcucu Chaussee- l.'ebergang viele Belästigungen herbei, deren 
Abhilfe um so dringender geboten wurde, als auch der Strassen- 
verkehr auf genannter Chaussee in Folge der Erweiterung der 
Stadt stets in Zunahme begriffen war. 

Eine durchgreifende Verbesserung dieser Uebelstämle durch 
bauliche Veränderungen und sonstige anderweite Anlagen, war 
wegen der Situations- Verhältnisse des Bahnhofes sehr schwer 
nnd nicht ohne sehr grosse Kosten zu erreichen uud obschon 
zu demselben Zwecke nach Möglichkeit durch verschiedene Neben- 
anlagen und verschärfte Instructionen an die Wärter und Rangirer 
eine Verbesserung erstrebt wurde, so zeigte sich doch bald eine 
Einrichtung nöthig, durch welche nicht allein die Zeitdauer der 
Schliessung der Barrieren coutrolirt werden konnte, sondern auch 
die Barriürc- Wärter und Rangir-Züge eino stetige Beaufsich- 
tigung erhielten, letztere insbesondere, wenn sie die Chaussee 
überschreiten sollten. 

Zu diesem Zwecke sind an dem quest. Chaussee-Uebergange 
folgende Einrichtungen getroffen worden. 

An der mit a in der Situation Fig. 4 bezcichneten Stelle 

Orfa fUr dl« FofUcSrtUe de« ElKmb*Sow««nM. N«o Foljtr. VI. Bud. 


| wurde ein 2 Etagcu hohes Wachthäuschen , dessen Ansicht und 
• Grundriss in Fig. 2 und 3 dargestellt ist, errichtet, in dessen 
oberer, mit einer offenen Galierie umzogenen Etage ein wacht- 
habender Beamter seinen Aufenthalt erhielt, während das Erd- 
geschoss zum Aufenthalt für den die nördliche Zugbarriere b 
bedienenden Wärter dient. 

Die südliche Zugbarrit-re wird durch einen in der Wärter- 
bude c stationirten Wärter bedient. An dieser letzteren Barriere 
ist ein Contact- Apparat befestigt, von welchem nach unten hin 
2 mit Guttapercha umhüllte nnd zu besserem Schutze noch 
durch schmiedeeiserne Gasrohre hindurchgezogene Drähte aus- 
gehen. deren einer in die Erde, der andere unter der Eide her 
bis zur nächsten Telegraphenstange geleitet und von derselben 
in üblicher Weise bis in das Bureau des ßnhnhof-lnspectors 
weiter geführt ist. In letzterem geht die Drahtleitung zu dem 
eigentlichen Control-Apparat, welcher in Fig. 1 dargestellt nnd 
weiter unten beschrieben ist. 

Die beiden Barrieren werden einfach mit der Hand bedient 
und lassen sich sehr leicht bewegen ; sie haben bei dem erheb- 
lichen Verkehr auf der Strasse noch den Vortheil, dass die 
Oeffnung nnd Schliessung schnell geschehen kann nnd hierbei 
i jedesmal die Strasse in ihrer ganzcu Breite frei wird. 

2 


Digitized by Google 


10 


Es war Anfangs beabsichtigt . die Bedienung der einen 
Barrii-re mittels Kettenzuges und Kurbel-Einrichtung dem in der 
oberen Etage des Wochttiäuschens angesteüten Beamten zuzu- 
weisen; es wurde indes« davon Abstand genommen, weil dieses 
Verfahren zu langsam war und den betreffenden Angestellten 
wegen der so häufigen Schliessungen zu sehr ermüdet haben 
würde; ausserdem war der untenstehende Wilrter nicht zu ent- j 
behren. weil derselbe ausserdem das Publikum häufig genug. | 
insbesondere bei Dunkelheit, durch Zuruf etc. zu dirigiren hat. , 

Der in der oberen Ktage des Häuschens befindliche Beamte : 
ist Vorgesetzter der die ßarriireo bedienenden Wörter und diri- 
girt ilas Qeffncn und Schliessen der Barrieren einfach durch 
Zuruf; ausserdem haben sieb alle rongirenden Züge, sobald sie 
in die Nähe des U eberganges kommen, nach seinen Signalen 
strenge zu richten. Ein Haupt -Signal, welches demselben bei- 
gegeben ist, befindet sich auf der südwestlichen Ecke des Gallone- 
Geländers und bestellt in einer drelibareu rollten Bleehsclieibe, 
auf welcher für die Nachtzeit eine mit derselben sich drehende 
Laterne mit rothen Scheiben angebracht ist. 

Findet zu Zeiten sehr starker Verkehr auf der Strasse 
statt, oder hat die Schliessung schon über eine vorgvschriebene 
Zeit hindurch gedauert, so bedeutet die gegen die Balm gestellte 
rothe Scheibe resp. Laterne für alle rangirenden Züge oder 
Maschinen, dass sie den Uebergaug sofort zu verlassen haben, 
resp. denselben nicht überschreiten dürfen. 

Dem betreffenden Beamten sind (liier sein Verhalten specielle, 
die örtlichen Verhältnisse berücksichtigende Instructionen ertheilt. 
Ausserdem hat derselbe noch den hart an die Gallerie gestellten 
optischen Tnges-Telegraphcn (Fahrsignal), sowie die entsprechen- 
den Naehtsignalc zu bedienen. Das Häuschen hat Gas-Ein- • 
nchtung erhalten, welche letztere auch für die Signale eingerich- 


tet ist. 

B. Beschreibung des Barrihre-Control- Apparates. 

a, b, c, d, Fig. 1 ist der im Bureau aufgestellte Control- 
Apparat , Fig. 5 die Barriere , an derselben Z der ..Barricre- 
Contacl“, g, h. Fig. 6, die Bureau -Uhr. deren Sckuuden- 
]>enilel den Gang des Apparates liesthmnt. 

Die Leitungen sind in folgender Weise geordnet ; 

Au die Klemme E des Apparates ist die Erdleitung be- 
festigt, von derselben führt die Leitung au Klemme 2. dann zur 
Klemme 3 des ltclais II, an dessen Magnet M*. bei Klemme 4 
heraus, an Klemme 1 , von da an die Contactfeder i der Uhr, 
durch den Contact hei x, au den Ambos xx’, durch die beide 
Ambose verbindende Leitung zum Ambos y y 1 , durch den Con- 
tact bei y zur Contactfeder i 1 , von da an 7 . der Uhrbatteric, 
durch diese an K , und dann zu der zur Barriere geführten 
äusseren Leitung; hier ist sie an L des Barriere-Contactcs be- 
festigt, während an E die Erdleitung fixirt ist. 

Wird die Barriere geschlossen, so wird durch diese selbst 
der eiserne Arm n n Fig. 7 am Barriere-Contact Z so hinein- 
geschoben, dass das herzförmige messingne Stück in sich zwischen 
die starken Metnllfedem k und 1 lnncinzwängt und eine leitende 


i 


i 


I 


Verbindung zwischen der die Luftleitung L haltende Feder 1 
und der die Erdleitung haltenden Feder k hergestellt. 

Auf diese Weise ist nur bei geschlossener Barriere der 
electromagnetischc Kreislauf geschlossen und alsdann der Vor- 
gang folgender. 

Das Sekundenpendel liebt in seinen Bewegungen den Con- 
tact xv auf und unterbricht dudurch die Leitung, das Pendel 
geht dann zurUek , die Leitung also wiederberstellend so lange 
bis der Contact y i • unterbrochen wird ; während der Zeit, in 
der das Pendel weder den einen noch den andern Contact ab- 
hebt, die Leitung also (bei geschlossener Barriere) geschlossen 
ist, zieht der Maguet M 1 , ilas Kelais seinen Anker o p an und 
schliesst bei p den Itelais- Contact pp 1 . Es wird dadurch ein 
neuer Kreislauf geschlossen und zwar gebt die Leitung vom ge- 
nannten Coutactc an Z 1 der ersten Apparatbatterie, durch die- 
selbe un K 1 , dann durch die mit M 1 M 1 bezeiclmeten Pole eines 
Magneten, von da zum Itelais zurück; du aber in den genannten 
Kreis die Batterie Z'K 1 eingeschaltet ist, so wird der Magnet 
M ’ M 1 magnetisch, zieht seinen Anker rr an, schiebt in dieser 
Bewegung einen am Anker charnierartig befestigten Arni s und 
lässt diesen eingreifen in ein init 60 Zähnen versehenes Socun- 
denrad I, dieses hei jeder Anziehung des Ankers um einen Zahn 
fortschiebend. 

Wenn das SeCundcnrad I seinen Umlauf einm'al vollendet 
hat, ist der Stift t des Secundenrades , welches als Mitteilung 
benutzt wird, an die Contactfeder u in I getreten und es schliesst 
sich dadurch ein Contact, der die Schliessung eines neuen Kreises 
bewirkt, welcher vom Contact u au durch den Magneten M^M- 
geht, von dort an K* zur zweiten Apparatbatterie, durch diesellic 
an ZA von da an das mitlcitende Secundenrad 1 zurück. 

Dadurch ist nun Strom in diesen zweiten Kreis eingetreten 
und der betreffende Anker r r soliiebt in vurbeschriobener Weise 
das ebenfalls mit 60 Zähnen versehene Minutenrad II vorwärts. 
Hat dieses seinen Umlauf beendet , so schliesst sich in II der 
Contact t u , schliesst dudurch den dritten Kreis, und lässt das 
mit 24 Zähnen versehene Stundenrad III fortgeschoben werden 
welches seinerseits nach vollendetem Umlauf den Contact t u in 
III und dudurch den vierten Kreis schliesst, wodurch endlich 
das mit 30 Zähnen versehene Tagesrad IV herumbewegt wird. 

Die Kegulirschrauben v in I, U, III und IV reguliren das 
richtige Eingreifen der Ankerarme s, während die Arretirfedern 
w das jedesmalige Fortschieben nur eines Zahnes sichern. 

Mit den gezahnten Bädern I, II, III und IV drehen sich 
darauf befestigte, in dpr Zeichnung angedeutetc Zeiger auf den 
ebenfalls vermerkten Zifferblättern und zeigen so die Dauer der 
Schliessung au ; die metallenen Zifferblätter verdecken die ge- 
zahnten Räder. 

Die Aufnahme der Zeiten, in welchun die Barriere ge- 
schlossen war , geschieht am Control - Apparat täglich zu einer 
bestimmten Zeit tuul wird dos F.rgcbniss in ein Buch eingetragen. 

Die Uhrhatterie. sowie die vier ApparotbaUcrien bestehen 
aus jo 4 kleinen Meidingor'scben Elementen. 
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Neue Wagenachsbüchse mit rotirendem Bürstenapparat zum Schmieren der Schenkel.*) 

Construirt vom Ingenieur Sommer, Chef des Zugdiouates der grossen Kussischeu Eisenbahn in St. Petersburg. 

(Hierzu Fig. IS u. 20 auf Taf. II.) 


Die Anzahl der verschiedenen Scliniierbüchsen-Constractionen 
für Eisenlialni-Wagen ist auf eine ziemliche Höhe gebracht, so 
dass es schwer hält immer noch Neues. Besseres in diesem Genre 
zu bringen, namentlich nach Durchsicht des gediegenen Werkes 
der gekröunten Preissclirift „die- Schmiervorrichtungen und die 
Schmiermittel der Eisenbahnwagen“ (heransgegeben vom Verfasser 
des „Organs“ 1804) sollte man denken das Studium dieses Wagen- 
theiles sei vollständig erschöpft. Trotzdem lassen die bis jetzt 
angewendeten Systeme von Schmierbüchsen allo noch zu wünschen 
übrig, was dann doch zu erneutem Studium dieses Gegenstan- 
des führt. ' 

Die nachstehend beschriebene Schmierbüchse dürfte daher 
abermals als ein Fortschritt in der Vervollkommnung dieses 
Wageatheils sein, da Proben mit derselben bei Belastung des 
Wagens auf langen Strecken ganz überraschende Resultate mit 
schlechtem Schmieröl gegeben haben, und dürften Fach- 
männer auf den ersten Bück den Vortheil dieser Anordnung er- 
kennen. 

Die Cnnstruction ist folgende: 

Am Achsschenkel in Fig. 20 ist ein Zapfen A mittelst 2 
Schrauben dd eingeschraubt, auf welchem ein Zahnrädchen r 
befestigt ist. Dieses treibt beim Gang des Wagens das auf der 
Achse B befestigte Rädchen R. Die Achse R ist getragen durch 
zwei Federn f f (aus Crinolinreifeu hergestellt), welche auf die 
Platte P mit je einer Niete befestigt sind. Die vordere Feder, 
welche das Rädchen R zu trägen hat, ist etwas stärker resp. 
breiter als die andern. Die Platte P, worauf der Sclnnierapparat 
montirt ist, hat an den Seiten Achsgaheln für die Gradführung 
der Achse R und bestehen mit der Platte aus einem Stück. 
Auf der Achse B sind ilrei flache gewöhnliche in Blech gefasste 
Borstenpinsel mit weichen Borsten mittelst eines Nietes jeder 
befestigt. Durch das Drehen dieses Apparats im Ool wird der 
Achsschenkel geschmiert. Der ganze Apparat lässt sich leicht 
in die Achsbuchse ein- und ansschicben und ein Auswecbselu 
desselben kann in einigen Minuten bewerkstelligt werden. 

Die Achsbüchsc wird mit Oel gefüllt, indem man bei dem 
Eingussrohr M den Deckel K in die Höhe zieht und ist das 
Niveau durch die Höhe des Eingussrohrs M bedingt. Bei der 
Schraube L ist der Abfluss des Oels. 

Die drei Borstenpinsel au der Achse B sind in eine Blech- 
rolle (ans zwei Hälften bestehend) gehüllt; diese Rolle hat nur 
den Zweck bei der Umdrehung der Achse B im Oel zu verhin- 
dern, dass das Oel nicht zu Schaum geschlagen wird und sich 
nicht verdickt, sondern dass das Oel in keine zu starke Rewe- 


gnng komme, was auch durch die Rollo vollständig errrciclit 
wird. Diese Rolle, deren beide Hälften sich nicht berühren, 
sondern so weit von einander abstoheu, dass die Borsten der 
Pinsel dazwischen Rannt haben, füllt sich selbst mit Oel, sodass 
die Acbsbücbse bis zum Niveau gefüllt 2'/a l’W. Oel enthalten kann. 

Eine Erhitzung der Achsen, sei cs bei Schnellzügen oder 
stark belasteten Achsen, selbst bei geringen Schmierölen, kann 
nicht statttinden, so lange noch Oel in der Schmierbüchse ist. 
Ein Visitircn der Schmierbüchsen während der Fahrt selbst auf 
langen Strecken ist nicht nötliig, sondern nur auf Endstationen. 

Eine Abnützung der Zahnräder findet fast nicht statt, da 
die Federn f f die Achse B nur leicht nach oben drücken. Ebenso 
nützen sich die Pinsel nicht ab, selbst bei einer Fahrgeschwin- 
digkeit von 9 deutschen Meilen in der Stunde, da nur eine leichte 
Berührung der Pinsel an ihren Spitzen, mit dem Achsschenkel 
stattfindet, siebe Fig. 19. 

Durch die Anordnnng, dass der Zapfen A mit dem Räd- 
chen r mittelst den zwei Schrauben dd un den Achsschenkel 
befestigt ist, ist der Körner geschützt, in welchem die Achse 
heim Abdrehen der Räder auf die Drehbank gespannt wird. Vor 
einem Abdrehen der Räder wird datier der Zapfen A abgesebraubt, 
was in einigen Minuten geschehen kann. 

Der ganze Apparat ist leicht an allen bestehenden Schmier - 
bttcliseu anzubringen, wenn uur einigeruiaussen Raum vorbauden 
ist. Es muss uur noch Rücksicht auf diu laturaluu Bewegungen 
des Achsschenkels iu dem Achslager, sowie auch auf das verti- 
kale Spiel der Achsbuchse durch Stösse auf der Bahn genommen 
werden, was iu der Zeichnung leicht ersichtlich ist; dann wird 
sich auch der Apparat selbst bei Entgleisungen (die 
auch bei den Versuchen absichtlich veranstaltet wurden) nie 
derangiren. 

Nach einer ursprünglichen Anordnung waren die Borsten 
zum Schmieren des Achsschenkels in die runde Blechrolle, aus 
den beiden vorgenannten Hälften bestehend, gleich einer Bürste 
in runden Büudclu eingezogen, wobei aber zu grosse Massen Oel 
dem Achsschenkel zugeführt werden und hat sich bei Anwendung 
des Apparats gezeigt, dass drei Hache Pinsel vollkommen für die 
Schmierung ausreichen. 

Die Bewegung des Apparats durch Zahnrädchen sichert auch 
die Umdrehung der Achse B, wenn das Oel gefroren ist, was 
bei der warmem Jahreszeit mittelst steifer Schmiere sogleich probirt 
werden kann. 

Bei der Uebersetznng der beiden Rädchen r und R, von 
1 : 2, ist die Umdrehung der Achse B etwa 180 — 200 Mal in 


•) Wenngleich die Achsbuchsen mit rotirenden Scheiben bis jetzt sehr ungünstige Resultate ergeben haben, indem durch die heftigen 
Bewegungen der Tdler das Oel sehr bald sich verdickt und nicht mehr flüssig genug bleibt, um durch die Schmierkanilc des Lagere dem 
Achsschenkel zuxufliesscn, so wird durch eine bei dem neuen Apparat eintretende Verdickung des Oels weniger die Schmierung Ix-nachtbeiligt, 
da die Bünden direct an dem Schenkel das Oel abstreichen , also selbst bei erstarrtem Oel den Achsschenkel reichlich mit Schmiere versehen, 
was besondere In Russland von Wichtigkeit ist, dagegen ist hei dem neuen Schmierapparot ohne Zweifel als Nachtbeil anzuführen, dass die 
Bürsten stets am Boden der Büchse hinstreichen und don Bodensatz des Oels dem Schenket zuführen, wodurch eine stärkere Abnutzung der 
Lager und Achsschenkel cintretcn muss. Die Construction ist jedoch leicht dahin atizuändern, dass das verunreinigte Oel sich in einem be- 
sonderen Raum ablagert und nur filtrirtes Oel von den Bürsten aufgenommen wird. Anmerk. d. Redact. 

2 * 
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der Minute, welches auf den ersten Augenblick eine etwas 
grosse Schnelligkeit scheint, alter durch das leichte AndrOckeu 
mittelst der Federn ff ist diese Schnelligkeit nicht im Mindesten 
• schädlich, kann jedoch bei Anweudung einer etwas geräumigeren 
Schmierbüchse und günstigerer Ucbersetzung der Rädchen bis 
etwa 1 : 3 vermindert werden. 

Jedenfalls ist die Anwendung von Zahnrädchen sicherer als 
alle Constructionen, bei welchen Friction angewandt ist, ob die 


Rollen sich im Fett oder trocken bewegen. Zu bemerken ist 
noch, dass die Zähne der beiden Rädchen nicht schwächer sein 
dürfen, als in der Zeichnung, und C.vkloideu sich lieser als 
Evolventen eignen. 

Die Versuche mit dieser Schmierbüchse ergaben eineir Ver- 
brauch von 1 Loth ordinairem Rübül auf 11(1 Werst = 18 
deutsche Meilen pro Schmierbüchse, daher pro Wagen mit 2 
Achsen und 4 Schmierbüchsen 4 Loth. 

f 


Schmiedeeiserner Bockkr&hn für Hundert Centner Last auf der Grossherzogi. Badischen Bahn. 

Mitgctheilt von R, Anton, technischer Assistent der liauptwcrkstüttc in Karlsruhe. 

(Hierzu Fig. 1—7 auf Taf. A.) . , 


Die Bockhrahne haben im Allgemeinen den Zweck : schwere 
Lasten von Landftilirwerk auf Eisenbahnwagen und umgekehrt 
zu verladen. Boi der hierdurch bedingten grossen Licht-Weite 
nehmen die oberen Tragbalken bei Holzcoustnictlon schon be- 
deutende Dimensionen an. oder sind durch ein Sprengwerk za 
verstärken oder man muss auf Kosten des nutzbaren liebten 
Raumes in der Mitte, noch Ständer anbringen. 

Im vorliegenden Falle ist dies durch Schmiedeeisencon- 
struction vermieden. Ueberbanpt wurde Schmiedeeisen hei die- 
sem Kralin durchweg angewewlet, soweit es anzuwenden war. 

Der Krahn hat 21' lichte Weite. Die beiden Säulen be- 
stehen aus je vier 2'/j" breiten Winkeleisen, mit der offenen 
Seite nach Aussen gekehrt , um das Ansehen der Leichtigkeit 
noch zu erhöhen. Sie sind durch ein sich verjüngendes Gitter 
von schmiedeeisernen 2" breiten, 3"' starken Stäben auf zwei 
Seiten verbunden; die beiden andern Seiten sind nur oben und 
unten durch ein Kreuz von denselben Stäben, im übrigen durch 
Slehbolzen versteift. Die Säulen ruhen auf in der Mitte durch- 
brochenen Grundplatten, die ihrerseits wieder durch je 8 Anker 
ä 5' Länge mit einem soliden durch einen kräftigen Quader 
abgedeckteu Muuerklotz verbunden sind. 

Die eigentlichen Tragbalken bestehen aus dem gewöhnlichen 
8", 7 (9" rhl.) hoben I-Eisen für Wagenbalken, an welche unten 
ein T-Eiscu von 3", 2 Höhe genietet ist, dessen unter 45° ab- 
gebogene Enden als Streben dienen und sieh gegen die Winkel- 


eisen der Säulen stützen. Ebenso ist die Fahrschiene (ältestes 
Profil der bad. Hahn 3", 2 hoch) für den Wagen mit den Trag- 
balken vernietet. Um ein Ausbiegen der letzteren zu verboten, 
ist eine Kreuz- und Quer - Verbindung aus Flacbeisen an jedem 
Ende angebracht, die soweit als möglich gegen die Mitte vor- 
geschoben wurde. 

Ueber Winde und Wagen ist wenig hinzuzufügen. Die 
Winde wurde mit einer Verschiebung für geringere Lasten ein- 
gerichtet und ist mit einer Bremse versehen. Der Wagen, au 
welchem die Last bängt , wird gleichfalls durch ein Vorgelege 
bewegt. Zum Schutz gegen Regen wurde er mit einem Dache 
versehen. Um die in der Höhe befindlichen Maschinentheile 
zu schmieren, können die Gitterstäbe der Säulen als Leiter zum 
Heraufsteigen benutzt werden. 

Die Gewichte betragen; 

vom Bock ....... 5G0 Pfd, Gusseisen, 

6570 „ Schmiedeeisen, 

von der Winde und vom Wagen 1920 „ Gusseisen, 

550 „ Schmiedeeisen, 
290 „ Ketten, 

48 „ Rotbguss. 

Snnima 8938~ PfdT 

Die Tragfähigkeit beträgt 100 Ctr. und sind solche Kralmou 
aufgestellt in Mannheim, Karlsruhe und Schopfhcim. 

Karlsruhe, im April 1807. 


E. Holzt’s Controlapparat für Eisenbahnzüge (Dynamograph). 

Vom Obcrmascbinenmelstcr Graf in Hromberg. 


(Hierzu Fig. 10 

Die ausgedehnten Versuche, welche auf der Königl. Preuss. 
Ostbahn in früheren Jahren mittelst eines Dynamometers nber 
die erforderliche Zugkraft ; sowie Uber die Ia*istungon der Loco- 
motiven angpstellt wurden, brachte den damaligen Locomotivführer 
Herrn Holzt auf die Idee, ein Instrument zu construireu; welches 
sowohl die ausgeübte Zugkraft, als auch die aufgewcndetc Fahr- 
zeit und die Aufenthalte auf den Statioueu sicher markiren und 
graphisch darstcllcu sollte. 


IG auf Taf. A.) 

Im Jahre 1857 gelang es ihm, den in Fig. 10—14 auf Taf. A 
dargestellten Apparat hcrzustellen , welcher diese Aufgaben so 
befriedigend löste, dass derselbe seit dem Jahre 1858 auf der 
Preuss. Ostbahn als (’nntrolappnrat für EisenbabnzOge nach und 
nach allgemein eingefülirt worden ist. 

Es wird durch den Apparat möglich: 

1) die Zugkraft der Locomotive zn prüfen und zu normiren ; 

2) die I-o ist ungon der Locomotivführer zu controliren und 
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zwar sowohl hinsichtlich der geförderten l.ast, als be- 
züglich der exacton Innehaltung des vorgeschriebenen 
Fahrplans ; 

3) wird durch denselben ein sicheres Beweismittel über 
den wirklichen Gang der Züge an die Hand gegeben, 
welches in streitigen Füllen entscheidend ist 

Da hiernach sowohl das I.ocomotiv- und Zugpersonal , als 
auch die Stationsbeamten hierdurch controlirt werden, übt der 
Apparat einen wesentlich günstigen Einfluss auf die exacte Zug- 
befurderung aus. 

Der Apparat wird nebst der zugehörigen kurzen Schrauben- 
kuppelung an dem Zughaken des Tenders befestigt nnd die ge- 
nannte Kuppelung in gewöhnlicher Weise an den Zughaken des 
zunächst folgenden Eisenbahnfahrzeuges eingehängt und mittelst 
der Schraubenspindel (gleichfals in sonst gewöhnlicher Weise) 
so woit angespannt, dass der Zeiger des Hebelwerkes auf Null 
steht. 

Der Apparat besteht aus dem Ilebelwerk uud dem Schreib- 
apparat. Krsterer befindet sich zwischen den beiden parallel 
neben einander liegenden Blechplattcu heg. Die obengenannte 
Kuppelkette greift im Punkte a an deu doppelsinnigen Hebel 
abc, welcher iu b seinen Stützpunkt hat; dieser Hebel überträgt 
durch das Gelenk cd und mittelst des doppelartnigen Hebels 
def, welcher in e seinen Stützpunkt hat, die Kraft auf die 
Spiralfeder fh, welche letztere mittelst Stellschraulie an dem 
Stege liei h befestigt ist. Die beiden doppelarmigen Hebel haben 
eine Gesammtübersetzung von 1:40, so dass die Feder mit */ 40 
der bei a geäusserten Zugkraft iu Anspruch genommen wird; 
umgekehrt beschreibt der Punkt f einen 40 mal grösseren Aus- 
schlag als der Punkt a. 

Zur Vermeidung des todten Ganges, sowie zur Justificiruug 
der Hetielstellung dient die, in einem festen Stege befindliche 
Stellschraube m. 

An dem Hebel def ist ein Zeigerkopf i befestigt, welcher 
mit seiner Spitze an der bogenförmigen Skala k I die geäusserte 
Kraft in Centnern anzeigt. Der Schrvilmpparat befindet sich in 
einem länglichen Blccbkastcu und besteht liauptsächlich aus einem 
eisernen Kähmen, in welchem die beiden hölzernen Walzen pq 
und rs gelagert sind. Dieser Rahmen ist auf sorgfältig gear- 
beitete Stützen in dem Bleclikosten aufgeposst und wird durch 
eine einzige Hakenfeder bei z in seiner Stellung gehalten. Be- 
hufs Herausnahme des Rahmens mit den Walzen bedarf es nnr 
des Zurückdrückens der Hakenfedcr. 


Ueber die beiden Walzen pq und rs ist ein endlos zusam- 
mongeklehter Papierstreifen gelegt und wird derselbe durch eine 
an der Walze rs befindliche Spannvorrichtung straff gezogen. 
Das zu dem Streifen verwendete Papier ist mit einem geglätteten 
Kreideüberzug versehen. Der Papierstreifen ist mit Längslinien 
als Skala für die Kraftäussening und mit Qucrliuien als Skala 
für die Zeit, bedruckt. Die Walze pq hat bei q einen kleinen 
j Kurbelarni, welcher durch deu Minutenzeiger des sehr .kräftig 
gebauten Ulu-werks t bewegt wird. Einen Stundenzeiger nebst 
zugehörigem Räderwerk besitzt die Uhr nicht. Die Walze pq 
wird durch die ülir in einer Stunde einmal umgedreht, und ist 
die Eintheilung der Querlinien auf dem Papierstreifen nach dem 
Durchmesser der Walze pq derart normirt, dass die Entfernung 
von einem Strich bis zum nächsten der Zeit von einer Minute 
entspricht 

Genau über der Walze bewegt sich in einer prismatischen 
Fahrung ein Schieber u w ; dersellie ist an dem Ende w, welcher 
ans dem, den Apparat umscbliessenden Blechkasten herausragt, 
gabelförmig ausgearbeitet. An dem andern Ende bei u ist eine 
cyliml rische Hülse angebracht, in welcher ein gewöhnlicher Blei- 
stift dorch eine schwache Feder herunter, d. h. auf das, über 
die Walze pq laufende Papier gedrückt wird. Wenn der Blei- 
stift nicht arbeiten soll, wird er in die Höhe gezogen und dort 
festgehakt. 

An der Rückseite des Blechkastens befinden sich zwei Lei- 
I sten, mittelst deren der Sciireibapparat auf die prismatische Knagge 
no des Ilehelapparates aufgeseboben wird. In dieser Stellung 
passt die Gabel des Schiebers u w über den Stift i' , welcher in 
i dom Zeigerkopf i befindlich ist. Durch den Ausschlag des Zeiger- 
kopfs i wird der Bleistift in der Hülse bei u seitlich bewegt 
nnd markirt so die ausgeübte Zugkraft. Die Entfernung der 
: Läogslinien auf dem Papierstreifen entspricht einer Kraft- 
äusscrung von 10 Ctrn. 

Auf der Zeichnnng ist durch das Bild eines, durch deu 
Apparat bei Befördernng eines Güterzuges beschriebenen Papier- 
streifens, die Arbeit desselben veranschaulicht und zur näheren 
Bourtheilung das Höhenprofil der betreffenden Bahnstrecke bei- 
gefügt. 

Die Handhabung des Apparates bietet keinerlei Schwierig- 
keiten, auch stellen sich nach dem nun 10 jährigen Durchschnitt 
und einer Anzahl von 70 Apparaten die Reparuturkostcn pro 
Apparat und Jahr auf nur 2 Tlilr. 

Bromberg den 20. März 1807. 


Notizen über den Betrieb der Brennerb&hn. 

Vom Herausgeber. 

Den sehr interessanten Notizen über den Bau der Brenner- J Balm übertrifft die Semmeringbahn liei Weitem an Bedeutung, 
bahn vom Ingenieur Oscar Freiherr von Uazarini im 6. 1 indem die entere Linie anmittelbar von Innsbruck an im Yer- 
Hefte des Organs pro 1868, S. 210, können wir noch einige, auf bältniss von 1:40 mit gleichzeitigen Curven von 900' Radius 
einer kürzlicheil flüchtigen Bereisung dieser wichtigen Alpen bahn auf eine Länge von 5 Meilen steigt und vom Bremierposs im 
gesammelten Notizen über deren Betrieb beifügen. Diese ; Verhältniss von 1 : 45 auf eine Länge von 7 Meilen bis nach 
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Brisen fällt. Es werden dreiachsig und vicrachsig gekuppelte l 
Maschinen mit parallelen Achsen verwendet. Die Dimensionen 
und Gewichte dieser Maschinen sind folgende: 



Sftchaig K«ka|>- 

4Ach*tj( ftkup- 


prlte M«*< feinen. 

peile M ««feinen. 

I— * 1 — 

RAderdnrchmeMer 

l°\26ö 

101,070 

Cylindcrdurchmesser 

0“,460 . 

0 oi,500 

Kolhenlmb 

0»,632 

0o>,610 



3io,450 j 

Gewicht der Maschine leer .... 

625 Ctr. 

825 Ctr. 

„ im dienstfähigen Zustande . 

700 „ 

046 „ i 


Bei der 4achsig gekuppelten Maschine lässt die hintere 
Achse eine seitliche Verschiebung von lf> m '“ zu. 

Die PersonenzOge werden bis zu 10 Wagen, demnach incl. 
Post- und Gepäckwagen bis 24 Achsen, mit nur einer Maschine 
geführt; dieselben dürfen ein angehängtes Gewicht von 1600 Ctr. 
nicht Überschreiten. Die Lastzüge werden bis SO und 60 Achsen 
stark genommen und mit zwei Maschinen, wovon die eine vorne 
zieht, die andere rückwärts schiebt , im Ganzen aufwärts beför- 
dert. Beim Abwärtsfahren Stollen sich beide Maschinen an die 
Spitze des Zuges. Erfahrungsgemäß stellt sich heraus, dass die 
Lastzüge in der Richtung nach Norden (d. h. von Botzen bis 
zum Bremierpass) OOOO bis 7000 Ctr. , dagegen in der Rich- 
tung nach Süden nur 4600 bis 6500 Ctr. Bruttolast (je nach | 
den Witteruugsverhältiiissen) hüben dürfen. 

Auf dor Semmering-Strecke wird dagegen der Betrieb in 
anderer Weise bewerkstelligt, iudem die am Fasse des Semme- 
rings Ankommenden Lastzüge von 7000 Ctr. Maximal-llruüotast 
iu 2 Züge von je 3500 Ctr. Mnximal-Bruttolast abgetheilt wer- 
den uud jeder Zug durch eine besondere Maschine befördert 
wird. Die Art dur Beförderung am Brenner bietet gegen letztere 
Betriebseiuriclituug sehr bedeutende Vortheile, welche sich in 
Folgendem zusammenfassen lassen : 

1) Das Rangiren behufs Tkeilnng der Züge entfällt, somit 
wird an Kaum und Zeit in den Stationen gespart, und 
mögliche Störungen des Verkehrs durch das Rangiren sind 
ausgeschlossen. 

2) Verminderung der Zahl der Züge auf der Bergstrecke, 
daher erhöhte Leistungsfähigkeit der Bahn, was besonders 
in Betracht kommt, weil die Ba|m noch eingleisig ist; j 
Vereinfachung des Betriebsdienstes überhaupt. 

3) Die Sicherheit ist iu hohem Grade vermehrt, indem die j 
Gefahren, welche aus einem Roisscn der Kuppelungen ent- 
stehen können, sich nun auf ein Stehenbleihen des Zuges 
reduciren. 

Seit dem Monat August des Jahres 1867 bis heute hat sich 
auch nictit der geriugsto Anstaud ergeben, welcher gegen das 
Schieben der Lastznge bei geringer Geschwindigkeit geltend ge- 
macht werden könnte, und kann daher dieses System als ein 
ganz zweckmässiges Ausknnflsmittel boim Befahren starker Stei- 
gungen empfohlen werden. 

Die Fahrgeschwindigkeit der Personenzüge ist verhältniss- 
mässig gering, sie beträgt für die ganze Brennerstrecke (Inns- ; 


bruck-Botzen = 16 Meilen) 6 Stunden. Durchschnittlich dem- 
nach 2 2 / 3 Meilen pro Stunde. Hiervon kommen auf die 5 Mei- 
len (Innsbruck-Brenner) allein 2 Stunden . also durchschnittlich 
2 Y] Meilen. Trotz des kostspieligeren Betriebs auf derGebirgs- 
strecke ist der Personentarif derselbe, als auf den übrigen Bahn- 
strecken «1er Oosterreichischen Slldbahn-Gcsellschaft : nämlich pro 
Meile 1. Classe 36 Kreuzer, II. C lasse 27 Kreuzer und 111. Classe 
18 Kreuzer. 

Die Personen-, sowie Güterwagen sind zweiachsig mit 10- 
und 1 1 füssigem Radstande. Krstere sind, wenn auch nicht be- 
sonders elegant , doch ausserordentlich bequem in ihrer inneren 
Ausstattung. 

Zur Vermehrung dur Adhäsion der Räder auf den Schienen 
wird fast regelmässig bei den Bergfahrten besonders in den 
nassen Tunneln feiner trockuerSand durch die bekannten Appa- 
rate auf dem Kessel vor die Triebräder gestreut uud ist der 
Consum von solchem Sand ganz bedeutcud, indem bei dem 
jetzigen, noch schwachen Betriebe während eines Jahres 80 
Cubik-Klafter (= 40,32 preuss. Cub.-Ruth.) auf der 16 Meilen 
laugeu Brennorstreeko von den Maschinen verbraucht wurden. 

Grosse Schwierigkeiten macht natürlich auch das Bremsen 
beim Abwärtsfahren, und da bei 5 Meilen 1 : 40 allerdings zu- 
meist hölzerne Bremsklötze brennen oder wenigstens kohlen, so 
hatte man mit Vortheil gusseiserne Bremsklötze verwendet und 
war mit deren Wirkung ganz zufrieden. 

Ausserdem ist auf der Brenuerbahii hei allen Locomotiven 
die Dampfbremse von Lechatelier und Ricour angebracht, 
jedoclt mit dem Unterschiede, dass gewöhnliche Schraubenhähne 
den Zutluss von Wasser und Dampf reguliren, welche Einrich- 
tung sich als zweckmässiger erwiesen hat, als die complicirten 
Schioberkasten, wie sie Lochatclier angegeben. 

Auf dieser Gebirgsbahn wird die Dampfbremse regelmässig 
und willig benutzt, weil die langen, starken Gefälle, verbunden 
mit den klimatischen Verhältnissen, dem Führer eine derartige 
Sieherheitsmaassregel als willkommen erscheinen lassen. Uobrigens 
hat sich ergeben, dass diese Dampfbremse die Wagenbrcmsen 
nicht entbehrlich machen kann, denn ihre Function besteht nur 
darin, die Wagenbremsen zu unterstützen und den gleichförmigen 
Gang des Zuges zu sichern. Es hat sich ferner auf der Brenner- 
balin herausgestellt, dass es sehr schwierig ist, den Gegendampf 
in seiner ganzen Kraft continuirlich zu benutzen , weil in 
den scharfen Curven, in den nassen Tunneln, in den grossen 
Einschnitten die Reibungswiderstände des Zuges, gleichzeitig aber 
auch die Adhäsion der Maschine so schnell wechseln, dass die 
Räder der letzteren ganz unerwartet nach rückwärts Umschlägen 
und za greifen aufhören , so dass der Zug ins Laufen ger.uli, 
ehe die Wagenbremsen angezogen sind. Daher empfiehlt cs sich, 
diese Bremst’ blos als ein Hülfsmittel, welches die Sicherheit 
vermehrt, nicht aber als Ersatz der Wagonbremsen zu benutzen. 
Im Uebrigen hat sich die Wirkung der Dampfbremsc auf der 
Brennerbahn als eine vortheilhafte erwiesen , obgleich dieselbe 
die Aufmerksamkeit des Führers in erhöhtem Grade in Anspruch 
nimmt. 
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Selbstthätige Sohrmaschine von A. Ganz in Ofen zum Ausbohren von Sch&alengussrädern. 

Mitgetheilt vom Oliermascliineiiincister Basson in Warschau. 

(Hierzu Fig. 1—9 auf Tat'. 111.) 


In den Fig. 1 — 9 ist Aufriss, Grundriss und Durchschnitt, 
sowie verschiedene Details der oben benannten Bohrmaschine 
dorgestollt. Die Wirkung der Maschine erklärt sich dadurch 
am einfachsten, wenn man die Arbeiten verfolgt, welche das Aus- 
Imhren eines Rades erfordern. 

Es wird mittelst einer aus zwei Schienen hergestellten ge- 
neigten Eime c siehe Fig. 1, 2 und 3 anf den Kranz d des 
Hebewerks C D Fig. 3 und 4 geschoben und durch dieses her- 
untergelassen . bis es auf dem ansgedrehten Kranze e (Fig. 2 
und 3) aufliegt. Fig. 4 zeigt diese Hebevorrichtung in ihrer 
Zusammensetzung deutlich, so dass eine weitere Beschreibung 
kaum erforderlich sein durfte. 

Es erfolgt nnn das Ableeren des Rades, hierzu dienen die 
Messinstrumente, in Fig. 5 und 6 dargcstellt. Ersteres Fig. 5 
dient zur Bestimmung der Höhenlage, Letzteres Fig. ß zur Cent- 
rirung des Rades. 

Die Hohe des Rades wird gefunden, indem das Instrument 
G Fig. 5 mit seiner unteren gehobelten Fläche & d' in eiiiPtt der 
Einschnitte a (Fig. 2) gestellt und mitttelst der Flügelschraubc | 
a' Fig. 5 die Platte b', welche an der äusseren Seite nach dem 
Profil eines Rades gefeilt ist, herauf oder heruntergeschoben 
wird. Nun stellt man das Instrument in die andern 3 Einschnitte 
und sieht oh hier dieselbe Höhe vorbauden ist, woraus dann 
die unrichtige resj». richtige Lage des Rades ersichtlich ist. Das j 
zweite Instrument und die Anwendung desselben für die Centri- j 
rnng des Rades ist durch Fig. Ü leicht verständlich. Ist mm 
das Rad abgeleert, so wird es mittelst der Druckschrauben y, 
sowie der Schrauben z (Fig. 1 und 2) in 'Seiner richtigen Lage ! 
festgehalten. 

Die Bohrmaschine arbeitet abweichend von anderen Bohr- 
maschinen. indem liier nicht die Spindel die zum Bohrer fort- 
schreitet tiefergehende Bewegung macht, sondern nur die Frais- 
messer; die Spindel wird gleich durch das in der Nahe befind- 


liche Loch bis zur Körnerfllhrung v gesenkt und dreht sich mit 
ihrer Spitze in derselben um ihre eigene Acht . 

Die Spindel wird durch die Schraube uu, mittelst der 
Räder s und t, durch die Handhabe r geholten und gesenkt. 

Auf dor Spindel sitzt eine Metallbuchse 0 0, welche mit- 
telst Keilnuthe sich in der Iinlse des conischen Rades 1 auf- nnd 
abbowegt. 

Die Ilauptbewegung geschieht mittelst Riemen und Rad- 
Uhersetzung bis zum conischen- Rade 1 durcli die Hülse o zur 
Spindel. Auf der Spindel ist nochmals flaches Gewinde ge- 
schnitten, welches eine MutteFX N mit zwei langen cylitidrischeu 
Ansätzen trägt. Der untern cylindrische Ansatz hält durch die 
Mutter x zwei keilförmige Messerführungen, Fig. 7, welche die 
Fraisinesser aufnehmon. 

Das Heben und Senken der Fraismosser geschieht dadurch, 
dass sich die Mutter NN hebt und senkt nnd kann dies durch 
die ‘Hand oder durch die Musclane geschehen. Ein Blick auf 
die Vorderansicht Fig. 1 zeigt die Mechanik deutlich. 

Sind die Räder m mal n ausgerückt, so kann mittelst 
Drehen durch die Ilaiul am Handrade P der Fraisapparat ge- 
hoben und gesenkt werden, soll jedoch die Maschiuc selbst das 
Heben oder Senken bewirken, so wird das Rad n mittelst der 
Klinke x eingeklinkt. 

Die Leistung einer solchen Bohrmaschine ist in 12 Arbeits- 
stunden durchschnittlich 7 Rüder. 

Obgleich hei ('onstructiou eiuer solchen Bohrmaschine kaum 
eine Unregelmässigkeit möglich sein sollte, findet dennoch eine 
statt, nämlich, dass die Räder nicht cylinderiscb, sondern beutel- 
förmig ausgebohrt werden, was daher kommt, dass die Nabe auf 
den äusseren Seiten härter als in der Mitte ist. 

Jedoch hat die Erfahrung gelehrt, dass ein glattes resp. 
nnglattes Ausbohren lediglich nur von der Beschaffenheit des 
Stahl's der Fraismesser abhängig ist. 


/ 

Notiz über die Dauer der Elsenschienen auf der LSbau-Zittauer Eisenbahn. 

Vom Betriebs-Ingenieur Peters in Zittau. 

Das V. Heft des „Organs“ pro 1868 enthält auf Seite 202 Quantität zur Einlegung gebracht, und es dürften daher die an 
ein Referat aus der „Deutschen Bauzeitung“ Ober Schienen von diesen Schienen seit ziemlich 10 Jahren, ebenso wie die an 
homogenem sehnigem Eisen aus der Lauraliütte bei Kattowitz in englischen Schienen gleicher Beschaffenheit seit 20 Jahren ge- 
Oberschlesien , welche auf der Vilhelmsbahn (Cosel - Oderberg) machten Erfahrungen geeignet sein, sich ergänzend an obener- 
seit 18G5 zur Verwendung gelangt sind. wähnte Miltheilung anznschliessen. 

Am Schlns.se dieses Referates wird auf das Interesse hin- Die Löl>au-Zittauer Baliu bezog in den Jahren 1847 und 

gewiesen, welches das zukünftige Verhalten dieser Schienen her- 1848 circa 5000 Centner Schienen von der New-Brittish-Iron- 
vorzurufen geeignet sei. Company in Wales, die ilirom ganzen Querschnitte nach aus 

Die Löbau-Zittauer Bahn hat seit dem Jahre 1859 Laura- gleichmässig seimigem Eisen bestanden und seit 1S48 befahren 
hüttcnschienen von dnrehans gleichmässig sehnigem Eisen in ge- wurden. 

ringcrer, seit dem Jahre 1862 hingegen in bedeutend grösserer Diese Schienen lagen grösstcntbeils bis zum Jahre 1862 in 
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den Hauptgleisen der Strecke und der Bahnhöfe, und ihre Be- 
schaffenheit war nach dieser 14 jährigen Dienstzeit — bei da- 
mals allerdings schwächerem Verkehre — noch keineswegs der 
Art, dass sie eine umfassendere Auswechslung der Schienen be- 
dingt hatte. 

Den gesteigerten Ansprüchen aber, welche an die Trag- 
fähigkeit der Schienen durch die allmählich bis zuin Gewichte 
von (»00 Centner angewachsenen Maschinen gestellt wurden, 
musste das nur 94™'" hohn und 57,5 Zoll-Pfd. pro laufenden 
Meter wiegende Schienenprofü weicheu, welches überdies seiner 
mehr bimförmigen Gestalt wegen zur Anbringung einer soliden 
Verlaschung nicht geeignet war. 

Dasselbe wurde daher vom Jahre 1862 an streckenweise 
den Gleisen entnommen und durch das auf Taf. 62 des Supple- 
mentbandes II znra „Organe“ in seinen Dimensionen und Ge- 
wichtsverhültnissen dargestellte Schienenprofil dergestalt ersetzt, 
dass die Ilauptgleisc der ganzen, 4,53 Meilen (ä 7 * ; ' 2 Kilometer) 
langen Strecke im Jahre 1868 mit Schienen aus der I.aura- 
htltte in Ober-Schlesien versehen waren, für welche die Hütte 
eine dreijährige Garantie leistete. 

(Jeher diese homogenen Eisen-Schienen liegen daher, wenn 
man die geringe Anzahl der seit 1859 bereits verlegten Schienen 
ausser Acht lässt, seit sechs Jahren, Uber die gleichartigen eng- 
lischen Schienen, insoweit sie erst 1867 und 1868 zur 
Auswechslung gelangt sind, seit 19 resp. 20 Jahren Erfah- 
rungen vor. 

Diese Erfahrungen sind aber durchans günstiger Art. 

Von den in den Jahren 1867 und 1868 behufs des Profil- 
wechscls den Gleisen entnommenen letzten Schienen der New- 
British-lron-Companv waren noch über 50 Procent, obgleich um 
18 pro Mille ihres Neugewichtes leichter geworden, zur weiteren 
Verwendung in Hauptgleiscn vollkommen tnuglich und versprachen 
noch eine mehrjährige Dnuerzcit, so dass dieselben, ebenso wie 
der grössere Thcil der in den Jahren 1862 bis mit 1866, des 
lTofilwechsels wegen disponibel gewordenen Schienen, Soiten 
anderer Bahnen als ein gesuchter Artikel zur Wiederverwendung 
in Zweigbahnen und Kohlenbahncn , welche nur durch leichtere 
Maschinen befahren werden, betrachtet und begierig aufgekauft 
wurden. 

Die überaus gute Haltbarkeit dieser Schienen ergiebt sich 
aus nachfolgenden Zahlen, denen zufolge in den Jahren 
1848 bis 1854 (0 bis 6 Jahre) je unter 0,25 # 


1855 (im 7. Jahre) 0,27# 

1856 („ 8. „) 0,38# 

1857 ( ,. 9. „ ) 1,14# 

1858 (.,10. „) 1,81# 

1859 („11. „) 1,21# 

1860 ( „ 12. „ ) 3,21# 


1861 (im 13. Jahre) 1,89# 

1862 („14. „) 3,56# 

wegen vorliandener Defeete zur Auswechslung gebracht werden 
mussten, während nach dem Jahre 1862 ein genauer Proceut- 
satz, des Pmfilwechsels wegen, nicht mehr festzustellen ist. 

Diese Zahlen zeugen deutlich für die Vorzüge homogener, 
gut fabrieirter Eisenschienen, um so mehr, wenn erwähnt wird, 
dass diese Schienen zum grösseren Theile ohne Verlaschung ge- 
dient haben und die meisten Defoclc deshalb im Aufspulten des 
Kopfes an den Scbienenstössen bestanden, während zweifellos der 
Procentsatz der ausrangirtcu Schienen ein noch weit geringerer 
gewesen sein würde, wenn man damals schon die grossen Vor- 
theile einer soliden Verlaschung und des Ereilegens der Stösse 
gekannt hätte. 

Auch die Laurahottenschienen, von welchen 


im Jahre 1862 . . 

7400 Centner 

1863 . . 

4450 .. 

1864 . . 

2400 „ 

1865 . . 

12350 „ 

1866 . . 

13500 „ 

1867 . . 

2900 „ 

1868 . . 

2150 


Sa. 45150 Centner 

zur Verlegung gelangten, haben bei' inzwischen weit belebterem 
Verkehre die immerhin mässige Auswechslung von 
1,80# im Jahre 1863 

2,19# „ „ 1864 

2,09# „ „ 1865 

2,71# „ „ 1866 

' 2,80# „ „ 1867 


ergeben, wozu bemerkt soin mag, dass dieselben im Jahre 1866 
während zweier Kriegsmonate fast ununterbrochen durch Truppen-, 
Munitions-, Proviant- und Matorialzüge mit Maschinen von jedem 
möglichen Gewichte und Iiadstamle bei schlecht uuterstopften 
und justirten Gleisen in Auspruch genommen worden sind und 
dass über die Hälfte dieser Schienen anf Strecken im Falle 
1:120 resp. 1:100 und 1 : 90 theilweise vor Bahnhöfen und 
Haltestellen liegen, wo in der Regel die Räder der Tender und 
i der Zagwagen zum Stillstände gebremst werden. 

L’ebersicht man diese Resultate, so zeigt sich, dass eine 
gut fabricirtc homogene Eisensebiene von sehnigen) Gefüge, ins- 
j besondere der Gleich mässigkeit der unvermeidlichen Ab- 
; nutzung wegen, doch geeignet scheint, den bis jetzt zum grösseren 
Theile noch au Mängeln leidenden Bessemerstahl- und noch mehr 
den Bessemerstahl -Kopf- Schienen wirksame Concnrrenz zu 
machen, uud dass daher die Zeit immerhin noch nicht so gar 
nahe zu sein scheint, in welcher mau, um gewissenhaft zu sein, 
statt von „Eisenbahnen" und vom „Eisenbahnwesen" zu sprechen, 
ausschliesslich nur von „Stahlbahnon“ uud vom „Stahlbahnweseu“ 
zn sprechen haben wird. 
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Bericht über die IV. Versammlung der Techniker des Vereins deutscher Eisenhahnverwaltungen. 

Vom Herausgeber. 


Die IV. Versammlung deutscher Eiseubalmteclmiker wurde 
vom 28. bis 30. September 1868 in München (im kleinen Saale 
des Odeon) unter dem Vorsitze des Herrn k. k. Rogierungsrnths 
Jos. Ritter Stummer von Traunfels, Präses der Kaiser- 
Ferdinands-Nordbahn, abgehalten. Die Versammlung in Manchen 
war von allen bisher abgehaltenen Techniker- Versammlungen des 
Vereins die am zahlreichsten besuchte. Es waren daselbst 50 
Bahnverwnltungen und fi fremde Bahnen durch IOC abgeordnete 
Techniker vertreten. Auch die Vorarbeiten zu dieser IV. Ver- 
sammlung waren nicht minder umfangreich und weitgroifeud, als 
die fOr die III. in Dresden allgehaltene Versammlung. Es 
waren bekanntlich 54 Kragen von der technischen Commission 
des Vereins aufgestellt worden, welche einzelne Kragen von 54 
verschiedenen Bahnverwaltungen *) mehr oder weniger ausführlich 
beantwortet und hierauf die Referate durch Mitglieder der tech- 
nischen Commission dt« Vereins bearbeitet wurden. Diese Refe- 
rate kamen, als Manuscript gedruckt, einige Tage vor der 
MUnchener Versammlung in die Uande der Herren Abgeord- 
neten und umfassen einen Textband (mit vielen Tabellen) 329 
Seiten stark, sowie einen besonderen Atlas mit 49 Zeichnungs- 
tafeln in Folio und 12 Tafeln in Quart.“) 

Wir erlaulien uns nachstehend die von der Versammlung 
in München als Besinne zn jeder einzelnen Kroge gefassten Be- 
schlösse kurz anzufUbren und hierdurch auf die Wichtigkeit 
dieser Techniker- Versammlung für das gesammtc deutsche 
Eisenbahnwesen aufmerksam zu machen. 


I. Bahnbau und Bahnhofsemrichtongen. 

Frage A Nr. 1. 

Welche Erfahrungen liegen mit cementirten Schienen, PaddeUtabl- 
und Gussstahlschicneu auf den deutschen Vereiushahnen vor? 
(Referent: Dircction der Kaiser-Fordinands-Xordbahn.) 
Beschluss: Nach den mitgetheilten Erfahrungsrcsultateu 
lässt sich schon jetzt mit Gewissheit entnehmen, dass die Ver- 
wendung der cementirten. der Puddelstahl- und der Gussstahl- 
scliieneu einen wesentlichen Fortschritt gegenüber von der Ver- 
wendung von Eisenscliienen bekundet, dass dieselben unter er- 
schwerenden Verhältnissen auf Bahuhöfeu, starken Steigungen 


•) Bei den Beantwortungen der Ihr die Dresdener Versammlung 
gestellten Fragen batten sich im Ganzen nur 34 Bohnverwaltungen 
lictbeiligt, bei der diesjährigen Techniker- Versammlung hat sich die 
Thcilnahme schon vornherein um 20 Verwaltungen vermehrt, ungeachtet 
der Termin fUr die Einsendung der Beantwortungen gegen früher be- 
deutend abgekürzt werden musste. Es geht hieraus am besten hervor, 
wie sehr das Interesse für diese Techniker- Vcrsammlungtfn gewachsen 
und die Wichtigkeit des Austausches der auf den verschiedenen Ver- 
einshatinen gemachten Erfahrungen etc. immer mehr Anerkannt wird. 

_ * 4 ) Diese Referate nebst Atlas sollen mit den von der Münchener 
Versammlung angenommenen Beschlüssen demnächst gerlruckt und als 
3. Supplementhand des technischen Vereins-Organs zugleich unter dem 
Titel: „Fortschritte der Technik des deutschen Eisen- 
bahnwesens in den letzten Jahren, zweite Abtheilung“ 
ausgegeben werden. 


i 

I 


und in scharfen Kurven gut entsprochen haben, dass ungehärtete 
cemcntirtc Schienen, wenn sie nicht spröde sind, und Puddel- 
stahlschienen mit Backsicht auf die Sicherheit empfohlen werden 
können, während die ökonomischen Vortheile der einen oder an- 
dern Gattung gegen Eisen oder gegen einander, nachdem die 
Verhält nisszahl von deren Dauer noch nicht festgestellt ist, nicht 
angegeben werden können, dass die Gussstahl- und namentlich 
die Bessemerstahlschienen racksichtlich ihrer Abnützung ent- 
schiedene Vortheile in Aussicht stellen und besonders Bessomer- 
stahlscbienen wegen ihrer kleineren Gestehungskosten unzweifel- 
haft ökonomische Vortheile bieten werden , während dieselben 
wegen der vorgekommenen, wenn auch verhältnissmässig geringen 
Anzahl von Schienenbrüchen noch keine vollständige Sicherheit 
gewähren. 

Aus diesem Grunde erscheint es wünschenswerth , dass bei 
Verwendung der cementirten, Puddel- und Gussstaldschienen fort- 
gesetzt über das Yerlialton und die Dauer derselben verlässliche 
Daten gesammelt werden, dass bei Guss-, besonders bei Bessemcr- 
stahlschiencn. darüber Erfahrungen gesammelt werden, ob ohne 
Beeinträchtigung der Sicherheit mit Rücksicht auf die grössere 
Tragfähigkeit das Schienenprofil verscliwächt werden kann, dass 
wo möglich die Nummern des verwendeten Stalds (der Gehalt 
an Kohlenstoff) und die Erzengungsart des Bessemerstahls (ob 
direct aus dem Hochofen , oder aus Hamm- oder Kuppelöfen) 
angegeben nnd die Inanspruchnahme der Schienen nach der 
darüber gerollten Bruttolast und Achsmeiten, getrennt noch 
Docomotiven und Wagen , behufs richtigeren Vergleiches ange- 
geben werden. Für ausnahmsweise Radbelastungen, welche die 
in den §§. 108 und lfil der technischen Vereinbarungen nor- 
mt rten „MaximoP'-Go wichte überschreiten, sind specielle Angaben 
in gleichem Simm beizufügen. 

Für die Feststellung des wirtschaftlichen Werth es der 
Schienen von verschiedenen Materialien erscheint es notbweudig, 
die Gcsammtkosten der Schienuaioge für einen gewissen, wo 
möglich längeren Zeitraum, vergleichend zusammen zustellen. 

Dieselben würden zu umfassen Italien, die Beschaffungskosten 
der Schienen, Zins und Zinseszins derselben, Bahnerhaituugs- 
kosten und endlich die Kosten der Ersatzschienen nach Abzug 
des blcibondeu Werthes der alten ausgewechselten Schienen &c. 
auf die Zeiteinheit berechnet. 

Da nur auf diese Weise entschicdou werden kann, welche 
Schiene die wirtschaftlich beste ist, so kaun den Eisenbahn- 
verwaltungen die Feststellung solcher Daten nicht dringend geuug 
empfohlen werden. 


Frage A Nr. 2. 


Welche Erfahrungen sind mit Schienen gemacht, welche nur im Kopfe 
aus Stahl gefertigt sind? 

(Referent: Direction der Kaiser- Ferdinands- Nord bahn.) 
Beschluss. Die bisher gemachten Beobachtungen sind 
nicht hinreichend , um Uber die vorteilhafte Verwendung der 
Stnldkopfschicnen ein endgültiges Urteil fällen zn können. Es 
. wird darauf hingewiesen, dass bei allen Stahlkopfscliienen nach 
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der Abnützung das alte Material wegen der zur Zeit noch 
schwierigen Trennung des Eisens vom Stahle schlechter zu ver- 
werthen ist. 

Frage A Nr. 8. 

Welche Länge der Schienen ist zu empfehlen und aus welchen 
Gründen ? 

(Referent: Direclion der Grossh. Badischen Verkehrsanstalten.) 

Beschloss. Nach den Beantwortungen vereinigen sich 
die meisten Ansichten auf Anwendung von Schienen mit einer 
Lange zwischen 6,5 und 7 Meter. 

Frage A Nr. 4. 

Welche Erfahrungen sind in Beziehung auf das Einklinken der Stahl- 
schienen gemacht, und welcher Ersatz der Einklinkung kann eventuell 
empfohlen werden? 

(Referent: Direction der Kaiscr-Fordiuainls-Nordlmhn.) 

Beschluss. Aus den Berichten über die Einklinkungen 
geht hervor, dass die Erfahrungen, weiche in Beziehung auf das 
Einklinken der Schienen vorliegen , nicht ausreichend sind , um 
hierüber einen Beschluss empfehlen zu können. 

Die Ansichten Ober den Ersatz für die Einklinkungen sind 
gleichfalls sehr verschieden. Die Bahnverwaltungen, welche sich 
zu Gunsten der Einklinkungen aussprechon. erklären jeden Ersatz 
dafür als weniger zweckentsprechend und kostspieliger, und jene 
Bahnen, welche die Einklinkungen als verwerflich bezeichnen 
und deshalb einen Ersatz fOr selbe bereits iu Anwendung brach- 
ten, erklären, dass alle diese bis jetzt versuchsw eise eingeführten 
Mittel gegen das Verschieben der Schienen sich nicht bewährt 
haben. Als Mittel gegen dasselbe wendet die Kmser-Ferdinands- 
Nordbahn die sogeununten Stosswinkel an, welche sieh als ent- 
sprechend bewährt haben. 

Frage A. Nr. 5. 

Ist es nacli den fortgeschrittenen Erfahrungen mit verlaschten Schienen 
nothwendig oder zweckmässig, Mittel gegen das Losrülteln der ' 
liMchcnsch rauben anzu« enden, und welche Mittel sind event. am 
meisten zu empfehlen? 

(Referent: Direction der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn.) 

Beschluss. Es erscheint zweckmässig, auf die Verhinde- 
rung des beständigen Losrüttelus der Laschensehrauhen Bedacht 
zu nehmen. Die bewährteste Abhülfe des l.'ohelstandes ist in 
der Construction der Lascbcnverbindung im Ganzen zu suchen. 
Nach den bisherigen Erfahrungen hat sich diu Wahl eines 
Schieucnprotils, dos einen scharfen Anschluss der Laschen an dun 
Fass und den Kopf gestattet, kräftige Bolzen und sauber ge- 
schmttcue. kräftige, jedoch nicht zn steile Gewinde au den nur 
wenig unter 1 " (26°“®) starken Boizen mit starken, gut schliessen- 
den und wenigstens 12 bis 13 Gewinde hohen Muttern am 
besten bewährt. 

Die Anwendung des schwebenden Stosses bat sich dnhei als 
vortheilhaft und den Uebelstand weiter vermindernd ergeheu. 

Frage A N r. 6. 

Welche Versuche sind in den letzten .1 ähren mit dem ganz eisernen 
Olwrhau ohne Holuchwcllen und Steinwürfel gemacht?*) 

(Referent: Grossh. OldentmrgiscliC Eiscnhahndirection.) 

Da in der heutigen Versammlung hei mündlichem Vortrage 

*) Ea scheint aus der nicht ganz präciscn Fassung der Frage ein 
Missverständnis» hervorgegangou zu sein, indem mehrere Bahnen die- 


neue Momente geltend gemacht wurden, welche in den Berichten 
der Versammlungen, auf deren Grund die Commission ihr Itesume 
aufgestellt lmt, nicht genügend hervorgelioheu waren, so fasst 
, die Versammlung folgenden Beschluss: 

„Die vorliegenden Erfahrungen über das Verhalten des 
eisernen Oberbaues sind noch nicht geeignet, dem einen System 
i vor dem andern einen entschiedenen Vorzug zuzusprechen , es 
muss vielmehr eine weitere Fortsetzung der Versuche dringend 
; empfohlen werden. 

Frage A Nr. 7. 

Wie kann hei einem Steinwfirfel • Fundament des Bahnoberkaues und 
hei ganz, eisernem Olicrbau, sowie bei eisernen Brücken die härtere 
nnd geräuschvollere Fahrt durch Einrichtungen am Oberbau am 
l>estcn gemildert werden? 

(Referent : Gencrnl-Direction der Kgl. Bayerischen Verkehrs-Anstalten.) 

Beschluss. Das unangenehme Gefühl eines härteren und 
geräuschvolleren Fnhrens lässt sich mildem: 

a) Auf Stcinwürfel-Funduinent, hei Anwendung breitbasiger 
Schienen, durch fortgesetzte Sorgfalt der Unterhaltung, um bald 
die Würfel iu eine feste, satte, möglichst unwandelbare Lagerung 
zu bringen. 

b) Bei ganz eisernem Oberbau, ebenfalls durch eine sorg- 
fältig hergestcllte feste und tiefe Einhüllung in seine Unter- und 
Neben-Einbettung. 

c) Bei den eisernen Brücken, zunächst durch eine möglichst 
einfache, aber zugleich auch möglichst vollkommen solide Con- 
struction der Brücke, dann durch Anwendung von hölzernen 
Quer- oder I.angschwellcn zwischen Schiene und Trägern, deren 
erstcre wegen der möglichen leichteren Auswechselung auf 
stark frequentirten Bahnstrecken gegen letztere den Vorzug 

| verdienen. 

Frage A Nr. 8. 

Welche Erfahrungen sind mit der Anwendung schwebender Stössc er- 
zielt und welche BahnverwaUungeu haben sich für die fernere An- 
wendung derselben entschieden? 

(Referent: Künigl. Direction der Hannoverschen Staatshahn.) 

Beschluss. „Die Ausführung der schwebenden Stösso 
„kann dringend empfohlen werden, wobei in Betreff der Con- 
„struction Folgendes zu beachten ist: 

a) Die Form der Schienen, Laschen und Schraubcnbolzon 
muss eine vollkommen haltbare uud durchaus feste Verlaschung 
ermöglichen ; 

b) in gerader Linie genügt das Nageln mit zwei Nägeln 
für jede Schiene auf den dem Stosse zunächst gelegenen Schwel- 
len; in Cnrven von kleinerem Radius sind zunächst dem Stosse 
Unterlagsplatten zn empfehlen; die Zahl der Tlatten ist von 
dem Material der Schwellen, ob Eichenholz oder Nadelholz, ab- 
hängig ; 

c) Einklinkungen der Schienen erscheinen — um die 
Verschiebungen des Gleises zu verhindern — wflnschenswerth ; 
bei eingleisigen Bahnen würden sic am ersten zu entbehren 
sein.“ 

seihen auch auf Steinwürfcl-Unterlagcu bezogen hüben, 
ohne die letzteren indes« eingehender zu behandeln. 

Ausser bei der WUrttemhergischen Staatshahn ist im 
Referate auf die Stein-Unterlagen überall nicht eingegangen. 
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Frage A Nr. 9. 

Welche Mittel sind am Meisten zu empfehlen, tun das seitliche Ver- 
schieben der Schienengleise in deu Curren der freien Bahnen za 
verhindern, und von welchem Radius an ist eventuell das zu dem 
/wecke vielfach angewandte I,egen der Schienen im Verband zu 
empfehlen ? *) 

(Referent: Dircction der Kgl. Sachs. Oestl. Staatsbahnen.) 
Beschluss. Aus der Gesammtheit der in den Fragebe- 
antwortungen medergelegten Ansichten dürfte hervorgehen, dass 
gegen Verschiebung der Gleise im Boden 

die Herstellung trockener scharfkantiger Bettung von un- 
zweifelhaftem Nutzen allenthalben sein wird , wahrend die Her- 
stellung breiter Banketts, Vorschlagpfähle und das Legen der 
Schienen im Verband nur zweifelhafte Resultate versprechen und 
die Verbindung der Schienenstrange unter einander nur ganz, 
locale Anwendung gefunden hat. Gegen die Verschiebung des 
Gleises auf deu Schwellen 

hat die Vermehrung der Unterlugsplatten , die Anwendung 
eichener oder lärchener Schwellen gute Dieuste geleistet, wahrend 
die Vermehrung der Nagel, die ungewöhnlich grössere Dimension 
derselben , Durchziehen vou Bolzen durch die Schienenstrange 
und Sttttzkimggen an den Schienen nur bedingungsweis Anwen- 
dung gefunden haben. 

Für beide Zwecke. Sicherung gegen Verschiebung im Boden 
und auf den Schwellen, wirken unzweifelhaft gQnstig 

Angemessene Erhöhung des Strangs in Curveu, / 

Parabolische Form des Cu rven Übergangs und vorheriges 
Biegen der Schiene, so dass für Sicherung gegen Verschiebungen 
des Gleises Oberhaupt als durchaus wirksame Mittel 

1) trockene, durchlässige, scharfkantige Bettung, 

2) Vermehrung der Unterlagsplatten in Cnrven, 

3) Auwendung harthölzemer Schwellen, 

4) Angemessene Ueberhöhung des Schienenstrangs, 

5) Parubclähnliehe Krümmung des Curvenübergangs und 

6) vorherige« Biegen der Schiene zu empfehlen sind, während 
die Anwendung der andern obigen Mittel localen Bedürf- 
pissen überlassen bleiben muss. 

Frage A N r. 1 0. 

Welche Iiuprägnirungs ■ Methoden werden jetzt von den einzelnen 
Bahnen angewemlet? 

(Referent: Königliche Direction der Hannovor'schen Staatsbahn.) 
Beschluss. 1. Bei richtigem Verfahren wird durch das 
Impragnirvn die Dauer der Schwelle erhöht; 

2. als Impragnirungsstoff haben Kreosot, Zinkchlorid und 
Quccksilbersublimat sich besonders bewährt; 

3. die gesunde Beschaffenheit und die Trockenheit des zu 
präpnrironden Holzes ist Haupthedingung für den guten Erfolg 
des Imprügnirens ; demnächst ist die Durchlässigkeit der Bettung 
vou wesentlichem Einflüsse auf die Dauer der Schwellen ; 

4. als Beweis ad 1 für den Erfolg des Iniprägnirens ist 
. (nach Ausweis der im Text mitgetbeilten Uebursichts-Zu- 

sammenstellung) die Erfahrung anzufflhren, dass nach 13 jährigem 
Liegen in der Bahn das Verhältnis« der Auswechslung von 
präparirten Schwellen zu nicht präparirten Schwellen sich 

*) Nur die bis zum 1. Juli eingegangenen Beantwortungen konnten 
bei diesem Referate benutzt werden. 


beim F.ichenholz wie 1 : 3 und 
beim Kiefernholz wie 2 : 5 
herausgestellt hat- 

Frage A Nr. 11. 

Welche Erfahrungen liegen über die Anwendung von englischen 
Weichen vor? 

(Referent: Direction der Kgl. Siebs. Oesüichen Suatsbahnen.) 

Beschluss. Dio Ansichten über die Eigenschaften der 
engl. Weiche sind durch deren bisherige Anwendungen nicht 
zum Abschlüsse gebracht. 

Ihre Nützlichkeit in Bezug auf Raumersparnis« und Be- 
schleunigung beim Rangirdienste erscheint unzweifelhaft, jedoch 
scheint ihre Anwendung noch mit einigen Unsicherheiten in 
Bezug auf das Aasgleisen bei gewissen Betriebsmanipulationen 
verknüpft. 

Frage A Nr. 1 2. 

Welche Weichenconstructionen und welche Weichenstellvorrichtungen 
haben sich am besten bewährt? 

(Referent: Königl. Prcuss. Direction der Ostbahn.) 

Beschluss. Die meisten Verwaltungen sprechen sich 
danach für Zangenwciclien mit miterschlagenden gleichlangen 
Zungen und als Stellvorrichtungen für Hebel mit nmlegharem 
Gegengewichte von solcher Schwere aus, dass es den sicheren 
Anschluss der Zunge za bewirken vermag, verbunden mit einer 
Vorrichtung, dass mit der Bewegung des Hebels selbstthätig ein 
Wcichcnsignal sich dreht. 

Frage A Nr. 13. 

Welche Erfahrungen hat man mit den in einem Stuck gegossenen 
Uussstahl-Herzstncken gemacht und wie haben sich die Herzstücke 
bewährt, deren Spitzen aus einzelnen bearbeiteten Gussstahlstückcn 
bestehen? 

(Referent: Direction der Berlin-Hamburger Eisenbahn-Gesellschaft.) 

Beschluss, a. Mit den aus einem Stück gegossenen 
Gussstahlherzstücken sind überall vorzügliche Resultate erzielt, 
vorausgesetzt, dass das Material ohne Fehler war und die End- 
zapfen zur Befestigung der Anschlusschienen nicht so schwach 
construirt waren, dass ljuerbrüdie entstehen konnten. 

• b. Herzstücke mit Gussstahlspitzen und Lcitschienen haben 
sich ebenfalls gut bewährt, vorausgesetzt, dass die Befestigung 
auf den massenhafteren Gnsskörper eine durchaus solide war und 
im Stahl keine Fehler sich fanden. 

Frage A Nr. 14. 

Ist es zweckmässig, bei grossen Rahnhofsanlagen die Güter- und Rangir- 
Bahnhöfc zu trennen, und welche Einrichtungen sind für die Güter- 
und Rangir-Uahnhofe am meisten zu empfehlen? 

(Referent : Kgl. Preusa Direction der Niederschl.-Märkitchon Eisenbahn.) 

Beschloss. Für End- uud Zwischen - Bahnhöfe einer 
Bahnlinie, sowie für diejenigen gemeinschaftlichen Bahnhöfe 
mehrerer ßahntra^en (Trennnngsbahnhüfe) , welche bedeutenden 
Local verkehr haben, ist eine Trennung der Güter- und Rangir- 
stationen nur insoweit zu empfehlen, als für die beiden Dienst- 
zweige des Güterverkehrs und dos Rangirgeschäfls besondere 
Glciscomplexe angeordnet werden, die jedoch in directe nahe 
und übersichtliche Verbindung mit einauder zu bringen sind, 
während eine totale Absonderung des Rangirbahnhofes vom 
Güter hahnhofe nur für diejenigen Trennungsbahnhöfc zweck- 
st 
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mässig ist, welche bei grossem Transito nur einen geringen Local- 
verkehr haben. 

Für den II. Theil: Welche Einrichtungen sind für die 

Güter- und Rangirbahnhöfe am meisten zu empfehlen? wurde 
folgender Beschluss angenommen: 

Dieser Theil der Frage ist zu allgemein gehalten . um aus 
den vorliegenden Auslassungen der Verwaltungen beantwortet 
werden zu können. 

Frage A Nr. 1 5. 

Welche Erfahrungen sind in neuerer Zeit ül>er das Rangiren der 
Güterwagen mit Schiebebühnen gemacht und welche Construction 
der Schiebebühnen ist am meisten zu empfehlen? 

( lieferen t: General-Direction der Königl. bayrischen Verkehrsanstultcn.) 

Beschluss. Oberirdische Schiebebühnen (ohne versenktes 
Gleise) nach Dünn scher und ähnlicher Construction sind auf 
einer grösseren Zahl von Bahnen zwar vorhanden, werden alter 
wegen ihrer schweren Beweglichkeit und wegen der bei der Ver- 
stellung beladener Wagen erforderlichen grossen Bedienungs- 
mannschaft zuin Verstellen nnd Bangiren der Güterwagen sehr 
wenig benützt. Die auf dem Balmhofe Altona in Auwendung 
befindliche Schiebebühne nach Xulluu's Construction, welche 
mittelst eines Bäder- Vorgeleges in Beweguug gesetzt wird, kaun 
für kleinere Balmhofe oder bei massiger Frequenz, die auf dem 
Bahnhöfe Würzburg zum Baugiren der GUtcrzügc beuülzte 
Dumpfsrhiobebülme nach Kxter's Construction dagegen zur 
Anwendung auf grossen Bahnhöfen, namentlich bei Güter-Baugir- 
Bahuhüfen empfohlen werden. 

Frage A Xr. 16. 

Welche Fundirungsartcu von Brückenpfeilern haben sich bis in neuerer 
Zeit bewahrt? 

(Referent: Grossh. Oldenburgischc Eiscnhahn-Dircction.) 
Beschluss. Betrachtet man mit kritischem Blick die 
in der Neuzeit bei Gründung in grösseren Tiefen eingeschlngenen 
verschiedenen Wege, so vereinigt sich die Mehrzahl derselben 
in den beiden Bestrebungen: 

1) den Gründungen dadurch grössere Sicherheit und Dauer 
zu geben, dass man die Bauwerke entweder: 

A. mittelst solider Steinkör|ier direct auf den tragfühigen 
Boden setzt, oder 

B. auf Stützen von grösserer Widerstandsfähigkeit und 
Dauer — eiserne Pfähle oder Pfeiler — stellt; und 

2) die Gründungen dadurch einfacher, weniger zeitrouliend 
und billiger zu machen , dass man die Vorkehrungen, 
Rüstungen, Wasserschöpfvorrichtungen etc. thunlichst ver- 
einfacht, wo möglich ganz vermeidet. 

ad J A. sind wieder zwei Arten zu unterscheidet?: 

a. die Gründung im Trockenen, mittelst Luftdrucks und 

b. die Gründung unter Wasser, unter Anweitdung von 
Beton. 

Diu Methode ad a. ohne Zweifel geeignet selbst die 
schwierigsten Aufgaben befriedigend zu lösen , wird durch ihre 
hohen Kosten , welche immer verhältnissmässig hoch bleiben 
werden, selbst wenn, wie nicht zu bezweifeln, darin erhebliche 
Beductionpn noch eintreten, stets auf die schwierigsten Fälle 
beschränkt bleiben, um so melir, als die verschiedenen Methoden 
ad b. der Gründungen unter Wasser erheblicher Vervollkomm- 


nungen und namentlich Erweiterungen fähig sind, nachdem die 
Erzeugung der unter Wasser sicher erhärtenden Gemente stets 
allgemeiner und in Folge dessen der Gebrauch hydraulischen 
Mörtels immer billiger sich stellt , und nachdem auch die Her- 
stellung zuverlässiger Betonkörper unter Wasser durch Anwen- 
dung vervollkomnmeter Apparate und Methoden mehr und mehr 
gesichert wird. 

Nach den Erfahrungen der letzten Jahre scheint namentlich 
die in diese Kategorie gehörende Gründung auf Senkbrunnen 
(Stettin, Oldenburg, Oppeln-Tarnowitz etc.) eine um so grössere 
Beachtung zu verdienen, als dieselbe ausser dem Vortheile der 
soliden Gründung noch den bietet, der geringsten Zurüstung zu 
bedürfen, wovon weiter unten noch die Beile sein wird. 

ad 1 B. Eiserne Pfahle oder kleinere Böhrenpfeiler haben 
bisher beschränkte Anwendung nur gefunden, obgleich die Gründe, 
welche die Engländer und Franzosen zu deren ausgedehntem 
Gebrauch veranlasstcn (diu Leichtigkeit des Setzens, namentlich 
durch Einschrauben, Einblasou mittelst Wasserdrucks etc.), zum 
Theil wenigstens, auch für Deutschland sehr boachtenswerth er- 
scheinen müssen. Wenn zwar die Anwendung als Grundpfählo 
an Stelle der hergebrachten Holz-Piloten kaum sich empfehlen 
wird, weil Fangdämme uud Wasserschöpfung dabei nicht, oder 
doch nicht ganz , vermieden werden können , und wenn ferner 
Eisgaug, schwere Gcrölle uud dergleichen gewichtige Gründe 
gegen die Anwendung solcher Stützen als freistehende Tragjoche 
sind, so unterliegt es doch keinem Zweifel, dass es viele F'älle 
giebt. wo solche mit grossem Vortheil angewendet werden können, 
namentlich in Rücksicht auf die Kosten und die Bauzeit. Fis 
erscheint deshalb nicht überflüssig, die Aufmerksamkeit der Tech- 
niker auf diese anscheinend weniger bekannte GrOndungsmethodo 
zu lenken. 

ad 2. Das zeitraubende, die Kostspieligkeit und die son- 
stige» U »Zuträglichkeiten der hei Gründungen nach den älteren 
Methoden meistens erforderlichen Fangdämme, Schlagwerke etc. 
ist zu bekannt, als dass nicht Alles, was dahin führt, diese Zu- 
rüstungen thunlichst entbehrlich zu machen, als ein Fortschritt 
angesehen werden müsste; desto grösser,, je weniger dafür andere 
Ap|>arate an dio Stelle treten. Letzteres ist das, was — wie 
schon oben gesagt wurde — dem sogen, pneumatischen Ver- 
fahren besonders entgegensteht und dessen Anwendung mehr und 
mehr auf die schwierigsten Fälle beschränken wird. 

Die Unterwasser-Gründungen erfordern unter allen Grün- 
dungsarten schon jetzt dio geringsten Zurüstungeu , namentlich 
da, wo die Baustelle trockener Boden oder schiff- resp. flöss- 
barer Wasserspiegel ist; dieselben lassen aber durch Vervoll- 
kommnung der Bagger- und Betonversenkungs-Werkzeugu noch 
mehr sich vereinfachen und werden ohne Frage die geringst- 
möglichen Kosten verursachen, nachdem durch allgemeinere 
Praxis dieselbe Fertigkeit in den betreffenden Manipulationen 
erreicht nnd Gemeingut geworden sein wird, wie solches bei den 
filteren GrUndnngsarten mehr oder weniger der Fall ist. 

Eben in der Fertigkeit der Ausführung solcher Verfahren, 
wie solche B. bei derartigen Bau - Ausführungen in Frank- 
reich und namentlich in England beobachtet werden kann, liegt 
ein grosser Theil des Erfolges, ulso auch des praktischen Werthes 
derselben. 
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Es kann deshalb den Fachgenossen das Studium der Praxis 
solcher Bauausfültrungen nur angelegentiiclist empfohlen werden. 

Frage A Nr. 17. 

Welcher Anstrich der eisernen Knicken hat sich am besten bewährt? 
(Referent: Direction der Koln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft.) 

Beschlus. Hiernach haben die meisten Verwaltungen 
{etwa 12) für Anwendung der Mennigfarbe, zum Theil in Ver- 
bindung mit Diamantfarbe, eine geringere Zahl (etwa 8) für 
Anwendung des Eisen-Minimum und andern (je 4 oder 3) für 
Bleiweiss- und Diainuutfarben-Anstrich sich ausgesprochen. Ge- 
nügende Erfahrungen liegen indess noch nicht vor, um einen 
der ungeweudeteu Anstriche vorzugsweise zu empfehlen. 

Frage A Nr. 18. 

Ist es cmpfehlenswerth, auf den Zwischenbahnhofen der vorläufig nur 
mit einem Gleis herzustellenden Kalmen die Gleise sofort ganz, wie für 
2-glcisigc Kähnen einzurichten und. zur Vermeidung des Kahrens gegen 
die Spitze, die Zage einer ltichtung von dem geraden durchgehenden 
Hauptgleis auf das abzweigende Nebengleis Übergehen zu lassen? 
(Referent: Direction der Kgl. Württemliergischen Staats-Eisenbahnen.) 

Beschluss. In diesem Sinne und unter diesen Voraus- 
setzungen werden auch die Beantwortungen der Fragen aufzu- 
fassen sein, nach welchen die grössere Zahl der Eisenbahnver- 
waltungen empfehlen, auf den Zwiscbcnbahnliöfcit der vorläufig 
nur mit einem Gleise herzostellcnden Bahnen die Gleise sofort 
wie für zweigleisige Baiinen einzuriebten. Ausserdem entscheidet 
sich die Mehrzahl der sich über den 2. Theil der Frage Ober- 
haupt bestimmt uusdrückemlen Eisenbahnverwaltungen dafür, dass 
die Züge der einen Richtung regolmäs-ig auf das zweite Haupt- 
gleise Obergehen sollen, und dass die Gleisanlage so einzuriebten 
sei , dass ein Passireu der Züge möglich wird , ohne dass ein 
Itückstossen des einen Zugs in das durchlaufende Hauptgleise 
nüthig ist. wobei denn allerdings ein Fahren gegen wenigstens 
eine Weichenspitze für die Züge jeder Richtung nicht umgangen 
werden kann. Bei der späteren Ausführung des zweiten Gleises 
wird auch nur eine Weichenverlegung vorzunehmen sein. 

Frage A Nr. 19. 

Welche Erfahrungen liegen über die Zweckmässigkeit der runden, nur 
durch eine Drehscheibe zugänglichen Schuppen für Locomotivc im 
Dienste vor? 

(Referent: Direction der K. K. Ocstcrr. Staatseisenbahn - Gesellschaft.) 

Beschluss. Runde Locomotiv - Schuppen , welche nur 
durch eine, jedoch solid construirte und fundirte Drehscheibe 
zugänglich sind, Italien sich im Dienste im Allgemeinen bewährt ; 
desgleichen auch halbrunde und segmentfurmige Schuppen in 
Gegenden, die von Schneewehen weniger zu leiden haben. 

Beide Arten von Schuppen empfehlen sich für die Unter- 
bringung einer grösseren Anzahl von Mascldnen vorzüglich auf 
Bahnhöfen mit beschränkten Räumlichkeiten. Bei der Schwierig- 
keit der Rettung der Maschinen für den Fall eines Brandes wird 
für diese Schuppen die Vermeidung alles brennbaren Baumaterials 
dringend empfohlen. 

Frage A Nr. 20. 

Welcho Einrichtungen der Abtritte und Pissoirs auf den Bahnhöfen 
hallen sich bewährt? 

(Referent: Königliche Eisenbalin-Dircction in Hannover.)* 

Beschloss. Vor Allem zu empfehlen sind Aborte und 


Pissoirs mit einer reichlichen Wasserspülung, die entweder selbst- 
tätig wirkt, oder durch besonders damit beauftragte Angestellte 
in Thätigkeit gesetzt wird. 

Ist eine solche Wasserspülung und damit im Zusammen- 
hänge eine zweckentsprechende Ableitung der Excremente nicht 
zu ermöglichen, so sind demnächst die Systeme der möglichst 
directen Abfuhr der Kxcrementc allen anderen Einrichtungen 
vorzuziehen. 

Im Uebrigeu empfehlen sich flir die gewöhnlichen Aborts- 
anlagen mit Satnmelgrubcn folgende Einrichtungen : 

a. Zur Trennung der iiüssigen Theile von den festen sind 
2 Gruben anzulegen und ist eine entsprechende Einrichtung zu 
Separation in der höher anzulegendeu Grube für die festen Be- 
standthcilc zu treffen. 

b. Zur Herstellung möglichster Geruchlosigkeit erscheinen 
Ventilationsvorkehrungen nicht so zweckmässig, wie möglichst 
vollständige Trennung der Gruben von den Abortsräumen durch 
gekrümmte Köhren behufs der Wasserahseldüsse. 

c. Aborte, bei welchen Verstopfungen in den Wasserab- 
schlQssen zu liefürchten sind (wie bei denen für grössere Eisen- 
bahn-Werkstätten) erhalten zweckmässig an den Trichtern keine 
Wasserabschlüsse. 

d. Bei Anlagen von Pissoirs empfiehlt es sich, die Rinnen 
im Fussboden vertieft und mit recht starkem Gefälle anzulegpn, 
desgl. einen trocknen Standort herznstollen , für die Rück- und 
Zwischenwände Schiefer- oder Rohglasplatten zu verwenden, und — 
wenn irgend möglich — für eine permanente oder zeitweise 
Spülung zu sorgen. 

c. Aborte und Pissoirs sind sauber und luftig und dnrcli 
gute Tages- nnd sorgfältige Naclitbcleuchtung so hell anzulegcn. 
dass das Publicum nicht aus Misstrauen zur Unreinlichkeit ver- 
leitet wird. 

Frage A Nr. 2 1. 

Welcho Wagen- Constructionen und Absturz -Vorrichtungen sind für 
Erdtransportc auf interimistischen Eisenbahnen am meisten zu 
empfehlen ? 

(Referent: Direction der Köln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft.) 

Beschluss. Nach den vorstehenden Beantwortungen der 
Frage sind bei bedeutenden Erdtransporteu auf interimistischen 
Eisenbahnen sowohl Vor- und Seitenkipper mit und ohne Ab- 
stürz-Gerüste, als auch gewöhnliche Eisenbahnwagen mit niedrigen 
Seitenbracken , die zuin Umlegen eingerichtet sind , verwendet 
worden. Welcher von diesen Methoden der Vorzug zu geben 
sei, wird meistens von örtlichen Verhältnissen und je uaehdem 
altes Material zur Disposition steht, ahliängcn. Jedenfalls dürfte 
sich jedoch empfehlen, die Transport wagen so gross zu eonstruiren, 
dass dieselben mindestens 50 — CO Cubikfuss oder pptr. 2 Cubik- 
metcr fassen. 

Frage A Nr. 2 2. 

Die Eisenbahn- Verwaltungen sind zu ersuchen, einen der Grundrisse 
der ltcwährtcn und neueren Bahnhöfe an die technische Commission 
einzusenden und zwar wo möglich 

n) einer kleinen Zwischcnstation, 

b) einer Zwischcnstation mit Mascliinenwcchscl, 

c) einer Anschlussstation für 3, 4 oder mehrere Bahnanne, 

d) eines Endbahnhofes. 

(Referent: Redaction des technischen Vereins-Organs.) 

Da das reichhaltige, circa 90 Zeichnungen umfassende und 
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sehr interessante eingegangene Material zu der Münchener Tech- 
niker-Versammlung nicht mehr bearbeitet werden konnte, so 
wurde von der Versammlung beschlossen, diese Sammlung 
von bewährten neuerenBahnhofsgrundrissen deut- 
scher Vereinsbahnen noch mehr zu vervollständigen und 
als 4. Supplementband des technischen Vereins-Organs im Laufe 
des Jahres 1869 durch den Referenten bearbeiten und erscheinen 
zu lassen, zugleich soll auch eine tabellarische Uebersicht der 
Dimensionen von den Grundflächen der Wartcrüume, Gepück- 
localitäten, bedeckten Hallen, Perrons etc. unter Beifügung der 
jährlichen Frequenz auf den betreffenden Bahnhöfen , der Ein- 
wohnerzahl der umliegenden Orte etc. — wozu die technische 
Commission die Tabelle zu entwerfen beauftragt wurde — dem 
Werke beigegeben werden. 


II. Locomotiven und Wagen. 

Frage B N r. 1. 

Welche Erfahrungen sind mit der Anwendung eines höheren Dampf, 
drucks, als des higher üblichen von 3 Atmosphären lieberdruck, bei 
den Locomotivcu in neuerer Zeit gemacht? 

(Referent: General-Dircction der Kgl. Bayerischen Verkehrs-Anstalten.) 

Schlussfolgerung. Aus den Angaben geht hervor, 
dass die Anwendung eines höheren Dampfdruckes bis zu 10 At- 
mosphären mit Austialwie der etwas schnelleren Abnützung der 
Schieber und der Uanfverdichtungen, bis jetzt wesentliche An- 
stände nicht ergoben hat , dass dagegen die Resultate dieser 
Anwendung iu Bezug auf Erhöhung der Leistungsfähigkeit der 
Maschinen uud auf Verminderung des Brennstoff-Verbrauches 
als günstig anerkannt werden müssen. Bei Anwendung dieser 
hohen Dampfspannungen erscheint es, da die Schwierigkeiten der 
Probe auf dop]>cltcn Druck hierbei besonders hervortreten, wüu- 
schenswcrth, «lass die im III. Cap. §. 28 der Dresdener tech- 
nischen Vereinbarungen von 1865 festgesetzten Proliedruck gleich 
dem l*/t fachen des Arbeitsdrucks nicht überschritten werde. 

Frage B Nr. 2. 

Welche Erfahrungen liegen Ober die Anwendung viorräderiger Ma- 
schinen vor und welche Gewichte per Achse sind hierbei angewendet? 

(Referent: Dircction der Grussli. Badischen Vcrkchrsanstaltcn.) 

Beschluss. Uebergoht man die Maschinen, welche wegen 
mangelhafter Construction oder ungenügender Leistungsfähigkeit 
mehr oder weniger nicht entsprechen oder entsprochen haben, 
so werden naclt den vorstehenden Mittheilungen gut gebaute 
zweiachsige Maschinen nicht nur zum Rangiren und ähnlichen 
Dienstleistungen, sondern auch als Cursmaschincn auf grösseren 
und kleineren Bahnen mit Yortheil verwendet. 

Noch den Mittheilungen haben sich Nuchtheile, die aus 
dem zweiachsigen Systeme entsprungen wären, nicht ergeben. 

AU Vortheil wird angeführt, dass das ganze Gewicht zwei- 
achsiger Maschinen für die Zugkraft nutzbar gemacht werden 
kann, und dass sich diese Maschinen deshalb besonders für 
Bahnen mit grösseren Steigungen und vermöge ihres kleineren 
Radstaudes auch zum Befahren schärferer Krümmungen eignen. 

Ob Maschinen mit gesonderten Tendern oder Tender- 
maschinen den Vorzug verdienen, muss den besonderen Balin- 
und Transportverbältnis9en überlassen bleiben. 


Frage B Nr. 8. 

Welche Erfahrungen sind in neuerer Zeit Uber die Anwendung und 
Stärke von Gussstahl-Achsen bei Eisenbahn-Fahrzeugen gewonnen 
und welche Dimensionen dieser Achsen sind zn empfehlen? 
(Referent : Kgl. Preuss. Direction der N'iedorsehl. -Mark «sehen Eisenbahn.) 

Beschluss. Nach den Mittheilungen wird die gestellte 
Frage in Betreff der Wagen-Achsen dahin zu beantworten sein, dass 
! zur Abänderung der Dresdener Beschlüsse über die Dimensionen 
l , der Gussstahl- Wagenachsen kein Grund vorliegt, und in Betreff 
der Locomotive- und Tender-Achsen die ausgedehnte Anwendung 
! des Gussstahles seine Zweckmässigkeit im vollsten Moas.se bestätigt, 
und dass die Berechnung der Dimensionen solcher Achsen nach 
; den im Referate Nr. 23 zur Dresdener Versammlung enthaltenen 
Regeln ein für die Sicherheit genügendes Resultat geben, dass 
aber auch eine Verstärkung der Gussstahl-Achsen bis zn den 
für Eisen berechneten Dimensionen nicht für unzweckmässig 
erachtet werde. 

Betreffs des Bessemer - Stahles sind die Erfahrungen zur 
' Grundlage eines Unheiles noch nicht ausreichend. 

Frage B N r. 4. 

Welche neuere Erfahrungen liegen Uber die Anwendung grosser Feuer- 
buchsen vor? 

(Referent: König). Direction der Hannoverschen Staatsbahn.) 
Beschluss. Nach den vorliegenden Angaben kann an- 
genommen werden : 

1) dass die Grösse der FeurrbOckson abhängig ist von der 
Beschaffenheit des Brennmaterials, 

2) (hiss für Brennmaterial von geringerer Qualität grössere 
Feuerbüchsen , als bisher gewöhnlich angewendet worden 
sind, d. h. solche, welche über 1 '*,40 lichte Länge haben, 
zweckmässig erscheinen, und 

3) dass bezüglich der Sicherheit uud Haltbarkeit keine Be- 
denken vorliegcn , Feuerbüchsen von grösserer Länge — 
als bisher gewöhnlich angewendet wurden — auszuführen. 






Frage B N r. 5. 

Welche Erfahrung*» sind in der neueren Zeit Uber die Anwendung 
von Suhlkesseln und Stahlrohren bei Locomotiven gemacht und aus 
welchen Werken sind GnMStahlbleche r.u I/jcomotiven zn lieziehen? 
(Referent : .Direction der Oesterreich. Staats-Eisenbahn-Gcsellschaft.) 

Beschluss. Im Ganzen liegen noch zu wenig Erfah- 
rungen über das Verhalten der Stahlkesscl vor, um ein mnass- 
gebendes Urtheil zu füllen. Nach den bisherigen Beobachtangen 
zn schlicsscn, werden dieselben jedoch hei vorsichtiger Wahl des 
Materials, dessen Festigkeit und Dehnbarkeit zu untersuchen ist, 
und bei vorsichtiger Behandlung kein ungünstigeres Verhalten 
zeigen, als Bleche von gutem Eisen. Der Vortheil ihrer Ver- 
wendung, der in der Ermöglicbnng einer höheren Dampfspannung 
bei gleichbleibemlem Gewichte liegt, empfiehlt die weitere An- 
wendung nnd Erprobung derselben. 

Es wird empfohlen, die Versuche mit Siederöhren aus Stahl 
fortznsetzen. 

Frage B Nr. 6. 

Welche Erfahrungen liegen Ober die Anwendung von Bremsraittei bei 
Locomotiven vor? 

(Referent: General-Dircction der Kgl. Bayerischen Verkehre- Anstalten.) 

Schlussfolgerung. Ans den vorliegenden Mittheilungen 
geht hervor: 
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1. Obgleich durch entsprechende Hemmung der Locomotive 
selbst die Fahrsicherung wesentlich und um so mehr erhöht 
werden kann, weil diese Hemmung in die Ilund des Locomotiv- 
führers gelegt ist, sind doch von den Locomotiven der deutschen 
F.isenbahncn bis jetzt nur vcrhältnissmässig sehr wenige mit Brems- 
mitteln versehen. 

2. Sowohl die gewöhnlichen Bremsen, welche durch An- 
drücken von Holzklötzen an die Bäder wirken, als auch die 
Dampfschlitten oder Schuhbremsen haben sich an den I-ocomo- 
tiven als mehr oder weniger zweckentsprechend bewährt, lassen 
jedoch in Bezug auf Einfachheit, Sicherheit, Bauer und Unschäd- 
lichkeit fQr die Qbrigen Maschinen! heile Manches zu wünschen Qbrig. 

3. Bie Lee hatelier-Bicour 'sehe Bremsvorrichtung und 
die Krauss'sche Dampf- Hepressions-Bremse scheinen sich, ob- 
gleich dieselben erst kürzere Zeit im Betriebe sind, als ein gutes 
sehr einfaches llemmungsmittcl zu bewähren, welches eben so 
sicher und rascher wirkt , als eine kräftige Schraubenbremse, 
keiner Abnützung unterworfen ist, und auf die Radbandagen, so- 
wie auf die übrigen Maschinemheile weniger schädlich wirkt. 

Frage B Nr. 7. 

Welche Erfahrungen liegen Ober die sichere und schnelle Handhabung 
der Steuerung bei Locomotiven mittelst Fehrauben im Vergleich zu 
den Bündel-Steuerungen vor? 

(Referent: Birection der Nit-dcrscldcsisch-Märkischen Eisenbalm.) 

Beschluss. Die in Bede stehende Frage ist dahin zu 
beantworten, dass die Schrauben -Steuerung sich schon bei tneh- j 
reren Bahnen völlig bewährt hat, dass sie betreffs der Sicher- | 
heit der Umsteuerung die Handel - Steuerung, namentlich bei 
kräftigen Locomotiven, übertrifft, und dass sie in Bezug auf die 
Schnelligkeit der Umsteuerung den Anforderungen der Sicherheit 
völlig Genüge leistet. 

Frage B Nr. 8. 

Welche Erfahrungen sind mit dem Ersatz der Deckenanker an den 
Fcuerhiichsen der Locomotiven durch Steilbolzen oder andere Ver- 
ankerungen gemacht? 

(Referent: König). Birection der Hannoverischen Staatsbahn.) 

Beschluss. Nach den vorliegenden Angaben der ver- 
schiedenen Verwaltungen ist der gross«! Vorzug der Deckensteb- 
bolzen — gegenüber den Ankerbarren — unverkennbar und wenn 
auch noch keine langjährigen Erfahrungen über die Vorzüge der 
Beckenstehholzen gesammelt werden konnten, kann doch schon 
jetzt diese Constnictiun unter Umständen als eine wesentliche 
Verbesserung empfohlen werden- 

Frage B Nr. 9. 

Welche Erfahrungen liegen Uber die verschiedenen Methoden des 
Dichtens und Anstückens der Feuerrohren vor? 

(Referent: Birection der Berün-Anhaltiscken Eisenbahn.) 

Beschluss. Die Versammlung nimmt von den Erfah- 
rungen des Referenten als schützbares Material Kenntniss. 

F rage B Nr. 10. 

Wolcho Resultate hat das in den letzten Jahren vielfach angewendete 
Durchbohren der Stehbolzen an den Keuerkasten geliefert? 

(Referent: Birection der l’reuas. Ostbahn.) 

Aus den Mittheilungen kann gefolgert werden, 

„dass das Durch- oder Anbobren der Stehbolzen keinerlei 
N achtbeil, wohl aber den Vortheil bat, dass das Abreissen jedes 


einzelnen Stehbolzens sich sofort bemerkbar macht, und durch 
rechtzeitige Reparatur dem Di-fectwerden der benachbarten Steh- 
bolzen vorgel>eugt wird. Auch das Anbohren von alten Steh- 
bolzen an besonders gefährdeten Stellen ist als zweckmässig zu 
empfehlen. 

Die Sicherheit der Kessel wird durch diese verhältnissmässig 
sehr unl)edeutende Mehrarbeit wesentlich erhöht. 1 * 

Frage B Nr. 11. 

Welche neuere Erfahrungen liegen über das Verhindern des Funkeo- 
sprühens bei den Locomotivscbomstcincn uml Aschkasten vor? 

(Referent: Birection der Berlin-Hamburger Eisenbahn-Gesellschaft.) 

Beschluss. Alle rompliclrten Einrichtungen im Scliorn- 
steiu oder der Rauchkammer sind als der Dampferzeugung hin- 
derlich nicht zu empfehlen, dagegen können als dem Luftzuge 
am wenigsten hinderlich Siel>e oder Gitter, zwischen Exhaustor 
und Siederöhren angebracht, empfohlen werden. Möglichst 
dichter Schluss der vorderen und hinteren Aschkastenklappen 
vom Führerstande ans. lange Bodenfläche, auch wohl Sicherung 
der Oeffuungen durch davor gestellte Bordleisten oder Draht- 
geflechte sind empfehlenswerte Mittel gegen das Funkensprühen. 

Frage B Nr. 12. 

Welche Erfahrungen sind über die Anwendung der Dampfstrabl- 
pumpen bei Locomotiven gemacht? 

(Referent: Birection der König). Preuss. Osthahn.) 

Beschluss. Die Dampfstralilpumpen halten sich als zu- 
verlässige Speisevorrichtungen für Looomotivkessel vollkommen 
bewährt. 

Als die wesentlichste Verbesserung ist die bedeutende Ver- 
einfachung anzusehen, wie sie u. A. von Krauss und Schau 
denselben gegeben worden ist. 

Sie speisen in dieser Form vollkommen sicher Lei einer 
Temperatur des Tenderwassers von 25° R. und jedem bis jetzt 
angewandten Dampfdrücke. 

Ein Einfrieren <U>r Apparate und der zugehörigen Röhren 
I ist nicht zu befürchten, wenn das Schlabberventil mit einer Vor- 
richtung zum Zuhalten di-ssclbeu vcr&ohcu wird, so dass nach 
Gebranch des Apparates alles in demselben und iu den Röhren 
befindliche Wasser durch die Probirhäbne, resp. nacli ,dem Tender 
zurück, mittelst Dampf ausgetrieben werden kann. 

Durch die Einfachheit der Apparate-, den gewöhnlichen 
Pumpen und Dampfpumpen gegenüber, werden die Reparatur- 
kosten nicht unwesentlich vermindert und dio Betriebssicherheit 
erhöht 

Frage B Nr. 13. 

Welche Erfahrungen sind in Beziehung auf den Durchmesser der 
Siederühren gemacht? 

(Referent: Birection der Berlin-Anhaltischcn Eisenbahn.) 

Beschluss. Noch den bisherigen Erfahrungen haben die 
Feuerrohren von 4ß bis 52""* äuss. Durchmesser in I,ocomotiven, 
welche mit Steinkohleu geheizt werden, als zweckmässig zur Er- 
zielung der günstigsten Dampfproductiou sich erwiesen, wenn 
[ deren Durchmesser so gewählt ist, dass der lichte Gesammtqaer- 
| schnitt der Röhren sicli zur Heizfläche im Mittel wie 1 : 350 
verhält. Leichtere Brennstoffe oder Kohleuarten erfordern zwi- 
schen dem freien Querschnitt und der Heizflüche ein grösseres 
1 Verhältniss, ab zuvor angegeben. 
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Frage B Nr. 14. 

Welcher kleinste lichte Abstand von der Decke des Feuerkastens zum 
Aussem Kessel hat sieh bei nicht überhöhten Kesseln als noch zu- 
lässig bewahrt und welche Anordnung der Dampfentnabmeroliro 
ist die zweck massigste? 

(lieferen!: König). Direction der Westfalischen Eisenbahn.) 
Beschluss. Nach den vorliegenden Erfahrungen zu ur- 
theilen, sollte der lichte Abstand zwischen der Decke des Feuer- 
kastens mul dem Aussem Feucrbüchsmantel bei nicht aberhöhten 
Feuerkasteu mindestens betragen: 

4(iO mm. ftlr Kessel mit Sammelrohr, 

420 mm. „ „ „ Dom auf dem Langkessel, 

380 mm. „ „ „ Dom aber der Fetterbnchse. 

Aus den Beantwortungen geht nicht hervor, dass einer be- 
stimmten Anordnung der Dampfentnahmerohre ein entschiedener 
Vorzug gegeben werden musste. 

Frage B Nr. 15. 

Welche Erfahrungen sind hinsichtlich der Construction der Dampf- 
kolbcu und des Materials der Dichtungsringe derselben gemacht? 
(Referent: Direction der Ocsterr. Staatseisen bahn-Gcscllschaft.) 
Beschluss. Die sogenannten schwedischen Kolben mit 
selbstspanucnden Hingen aus gutem Gusseisen haben sich bei ; 
richtiger Beiiandlung als vortiieiliiaft bewahrt und sind wegen 
ihrer Einfachheit , billigen Erlialtung und grösseren Betriebs- 
sicherheit im Allgemeinen zu empfehlen. 

Frage B N r. 16. 

Welche Erfahrungen sind hinsichtlich der Querschnitte der Dampf- 1 
Ein- und Ausstnimungskanälc in den Schichcrkostcnfluchen gemacht 
und welches Material ist ftlr die Abnutzung der Schieber das vor- 
tlicilhaftestcV 

(Referent: Direction der Thüringischen Eisenbahn-Gesellschaft.) 
Beschluss. Obgleich mit sehr verschiedenartigen Oeff- 
nungen, welche angewendet sind, zufriedenstellende Resultat» 1 er- 
zielt sein sollen, so erübrigt cs zur weiteren definitiven Ent- 
scheidung. durch Anstellung fernerer indica torversuche die zweck- 
massigen Dimensionen genauer fcstzustellen ; es scheint das Vcr- j 
haltniss 1 : 0,05 als dasjenige bezeichnet werden zu körnten, 
welches filr die Grösse des Dampfciuslröiuungskanuls zwecktnAssig j 
ist, wobei indessen bemerkt werden muss, dass diejenigen Ma- 
schiitcn, hei denen dos erwiesene VcrhAltniss angewendet war, 
Kanalschieber halten. Bei Nichtkanalschiebent scheint das Ver- ■ 
haltniss 1 : 0,066 zweckmassig. 

Eine bestimmte Entscheidung aber das zwcckmässigste Ma- j 
terial zn Schiebern scheint ftlr jetzt aus den Angaben der ver- i 
schiedenen Bahnverwaltungen noch nicht getroffen werden zu ! 
können, um so mehr als man vielseitig die Ansicht ausspricht, j 
dass die Wahl der Metalle abhängig sei von der Dampfspannung 
und der Beschaffenheit des zu deu Cy lindern verwendeten Guss- 
eisens. 

Frage B Nr. 17. 

Welche Erfahrungen sind (Iber das Schmieren der Dampfkolbcn und 
der SteuernngMchieher, r**p. über die Einrichtungen dazu gemacht? 
(Referent: Direction der Thüringischen Eisenbahn-Gesellschaft.) 
Besc h 1 u s s. Diejenigen Schmier-Apparate sind zu empfehlen, 
welche dem Kolben dann Del zufuhreil, wenn wahrend der Fahrt 
der Dampf abgeschlossen ist. 


Für die Schieber ist eine continuirliche Schmierung za 
empfehlen. 

Frage B Nr. 18. 

Es sind sÄmmtlirhe Vereinsbahnen zu ersuchen, von den verschiedenen 
Systemen ihrer in den letzten fUnf Jahren beschafften Eoeomotiven 
die Hauptdimensioncn nach beigefägter Tabelle und von Skizzen 
nach beigegebenem Musterblatt an die technische Commission des 
Vereins einzusenden. 

- (Referent: ltedaction des technischen Vereins-Organs.) 

Von 50 Vereinsbahnen wurden die verlangten Locomotiv- 
Skizzcn '.'ingesandt , welche von dem Referenten (nach den Be- 
schlüssen dor technischen Commission d. d. Coburg, den 8. Mai 
1867) nach Bahnen (nicht nach Kategorien) geordnet und auf 
den Taf. XXXI. bis LIII. zusammeugestellt wurden. 

Die dazu gehörenden Tabellen liegen von 54 Balmverwal- 
tungen ausgefertigt vor; da diese Tabellen einen solchen Umfang 
haben, dass sie ca. 20 Druckbogen fällen werden, und theilweise 
erst in der letzten Zeit eingegangen sind, so war es nicht mehr 
möglich, die vollständige Zusammenstellung und Drucklegung vor 
der Münchener Techniker- Versammlung zu bewerkstelligen. 

Die Vorsitzende Direction der technischen Commission hat 
daher, im Einverständnis; mit der gcschAflsfährcndeu Direction, 
beschlossen , dass die Locomotiv-Tabellen in separato gedruckt 
und erst nach der Münchener Techniker-Versammlung zur Yer- 
theilung gebracht werden. 

Die Versammlung nimmt von dem Beschlüsse der Vor- 
sitzenden Direction der technischen Commission Kenntniss und 
erklärt sich damit, einverstanden. 

Frage B Nr. 19. 

Welche Mittel sind bisher zur Erwärmung von Personenwagen ange- 
wandt und welche neueren Erfahrungen liegen über diese Ein- 
richtung vor? 

(Referent: Königl. PreuM. Direction der Ostbahn.) 

Beschluss. 1. Die grössere Anzahl der Bahnverwaltnngen, ' 
31 von 61, bedient sich zur Erwärmung der Coupc's mit heissem 
Wasser gefällter WArmeflaschen, welche auf die Fussböden zwi- 
schen die Sitze gelegt werden, und es empfiehlt sich diese Me- 
thode überall da, wo bessere Heizungsvorrichtungen nicht zur 
Anwendung kommen können. 

2. Heizung mit heissem Sande, bei' welcher die Heizungs- 
kasten von Aussen unter die Sitze ohne Oeffnung der Coupd’s 
cingcfährt werden, hat gegen die vorerwähnte nur deu Vortheil, 
dass die Wärme länger anhält und das reisende Publicum durch 
die Manipulation beim Wechseln der Heizkasten viel weniger 
belästigt wird. Die Unglcichmässigkeit der Wärme ist bei dieser 
Heizmcthodc aber noch fühlbarer, sowie die Anlago und Unter- 
haltungskosten höher. 

3. Heizung mit Oefon, namentlich mit Füll- oder Schütt- 
öfen eignet sich für Wagen, deren innere Einrichtung grössere 
Räume bildet. 

4. Dampfheizung hat den Vortheil, dass die inneren Räume 
sämmtlicher Wagen eines Zugs von einer Feuerung erwärmt 
werden können , was für solche Bahnen , welche nicht in ganz 
milden Kliinatcn liegen, und welche auch die Wagen HI. und 
IV. Classe zu heizen beabsichtigen, wesentlich ist. 

Fortsetzung von Versuchen mit Dampfheizung ist dringend 
zu empfehlen. 
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Frage B Nr. 2 0. 

Welche Hinrichtungen sind in neuerer Zeit nn den Personenwagen 
getroffen worden, um defi Gang derselben sanfter und geräuschloser, 
und die Wirkung der Bremsen weniger empfindlich au machen? 
(Referent: König). Direction der Württembcrgischen Staats-Eisenbahn.) 

Beschluss. Es ist versucht, den Gang der Personen- 
wagen durch Trennung des Kastens vom Untergestell und Da- 
zwischcuschnltung von federnden Mitteln sanfter und geräusch- 
loser zu machen ; doch ist weder ein bestimmtes Prineip fest- | 
gestellt als auch die angeführten Constructionen aus dem Stadium 
des Versuchs noch nicht herausgetreten. 

Frage B N r. 2 1. 

Welche verschiedene Einrichtungen von Rctiraden in den Personen- 
wagen sind in neuerer Zeit gemacht und welche Erfahrungen sind 
dabei namentlich auch in Beziehung auf die Benützung derselben 
gewonnen worden? 

(Referent: Direction der tirossb. Badischen Verkchrsanstulten.) 

Beschluss. Die zur Anwendung gekommenen Einrich- 
tungen lassen sieh in folgende Abtheilungen eiuroiheu : 

A. Uctiraden , ohne besondere Warteräume, welche von den 

I 

Wagcnpcrroiis aus zugänglich siud : 

a. in Gepäckwagen, 

b. in Personenwagen, 

B. Rctiraden, mit welchen Personencoupes oder Warteräume j 
in Verbindung stehen: 

a. getrennt nach Wagenclasscn, 

b. getrennt nach Geschlechtern, 

c. in Gepäckwagen. 

Die sub A aufgefuhrten Einrichtungen sind die einfachsten 
und am meisten angewendeten, sie sind aber mit dem Nachtheil 
behaftet, dass die sie, benutzenden Personen die ganzu Zeit von 
einer Ilaltstatiun bis zur anderen in den Cabinets zubringen 
müssen, wus, wenigstens bei den Schnellzügen, mehr oder minder 
unangenehm sein kann. 

Die sub B. a. und b. aufgeführten Einrichtungen werden j 
fast ausschliesslich nur in den Schnellzügen verwendet. Sie j 
entsprechen bezüglich der Bequemlichkeit und Vollkommenheit 
weitaus am besten , verursachen aber einen grossen Platzverlust 
und haben deshalb auch keine ausgedehntere Verwendung gefunden. 

Die Einrichtungen können entweder specicll für die Insassen 
der betreffenden Wagen reservirt werden oder es können sämmt- 
liche Passagiere sich derselben bedienen, wenn die mit den Re- 
tiraden verbundenen Coupe's mir mehr Streckenweise als Warte- 
räume benutzt werden. 

Die Verbindung der lietiraden mit den einzelnen Wagen- ' 
classen bietet für diese wohl grosse Bequemlichkeit, doch dürfte 
die Trennung der Einrichtungen zur Benutzung für die einzelnen 
Geschlechter wohl vorzuziehen sein. — 

Unter die Abtheilung B gehörun auch noch die Gepäck- 
wagen mit lietiraden, in welchen letztere von den Gepäckräumen 
aus zugänglich sind und diese daher zugleich als Wortoräumu 
betrachtet werden können. 

Diese Einrichtung muss übrigens bei grossem Gepäck-Trans- 
port als unbequem und platzraubund bezeichnet werden. 

Die Benützung sämmtlicher lietiraden durch die Passagiere 
war bis jetzt im Allgemeinen eine geringe. 


Frage B Nr. 2 2. 

Wie sind eine grosse Zahl Schwerverwundeter am Besten in Eisen- 
bahnwagen zu transportiren? 

(Referent: Direction der Kaiscr-FcrdinamU-Xordbabn.) 

Beschluss. Der Transport von Verwundeten kann eben- 
sowohl in Wagen mit einer stabilen Einrichtung, nach welcher 
Tragbahren , auf denen die Matratzen ruhen, längs den Seiten- 
wänden und zwar zwei übereinander so anfgehängt werden, dass 
in der Wagenmittu ein Gang frei bleibt, vorgenommen werden, 
als auch mittelst einfacher auf Federn ruhender Tragbahren, die 
m gedeckte Wagen eiuzustcllen sind. 

Bei beiden Transportarten ist es jedoch erforderlich, dass 
die Tragbahren oder Ruhebetten aus den Wagen sammt den 
Kranken oder Verwundeten leicht entfernt und wieder in die- 
selbcn zurückgebracht werden können. 

Frage B Nr. 2 3. 

Welche Einrichtungen sind zur inneren und äusseren Beleuchtung der 
Personenwagen mit Gas und Petroleum getroffen worden und welche 
Erfahrungen sind dabei gewonnen? 

(Referent: König). Direction der Hannoverischen Staats-Eisenbahn.) 

Beschluss. I. Innere Beleuchtung. 1. Die Ver- 
wendung von Petroleum und anderen Mineralölen ist wegen der grossen 
aufzuwendenden Sorgfalt und der trotzdem vorhandenen Unsicher- 
heit (Qualmen, Schwärzen und das häufige Springen der Gläser etc.) 
und ausserordentlichen Feuergefährlichkeit nicht zu empfehlen. 

2. Mischungen aus Rohöl nnd Petroleum sind wegen der 
Gefahr einer Explosion auszuschliessen. 

3. Obgleich die bisherigen Versuche, die Personenwagen mit 
Gas zu bcleuchteu, noch zu keinen günstigen Resultaten geführt 
haben, sind die hierüber gemachten Erfahrungen noch nicht als 
abgeschlossen zu betrachten. 

II. Aensscre Beleuchtung. 4. Auch für Beleuchtung 
der Personenwagen im Aeussem wird die Verwendung von Pe- 
troleum nnd anderen Mineralölen für bedenklich gehalten. 

Frage B Nr. 24. 

Welche Mittel sind angewandt, um das Verkohlen der Bremsklötze zu 
verhindern, und mit welchem Erfolge? 

(Referent: Uireetion der Köln-Mindener Eisenhahn-Gesellschuft.) 

Beschluss. Von fast allen Verwaltungen werden Brems- 
klötze aus Pappelholz empfohlen und ist ein Mittel gegen Ver- 
kohlen oder Verbrennen derselben bis jetzt nicht nnthwendig 
erachtet worden. Da auch Verwaltungen von Bahnen mit starken 
Gefällen hierunter begriffen siud, auf welchen das Verkohlen oder 
Verbrennen der Bremsklötze am meisten verkommen müsste, so 
scheint , diese Gefahr an sieb nicht gross za sein nnd dadurch 
beseitigt werden zu können, dass in den Zügen eine den Gefälle- 
Verhältnissen angemessene Anzahl von Bremsen sich befindet, 
dass die Bremsklötze eine möglichst grosse Fläche erhalten, dass 
alle Bremsen möglichst gleichmässig angezogen und von Zeit zu Zeit 
abwechselnd etwas gelöst werden, um das Abkühlen zu befördern. 

F rage 1) Kr. 2 5. 

Ist es zur Vereinfachung der Construetion der Bremsen zweckmassig, 
auf jedes Rad r.ar einen Bremsklotz wirken zu lassen, oder muss 
derjenigen Anordnung, tici welcher zwei Klötze auf jedes Rad wir- 
ken, der Vorzug gegeben werden? 

(Referent: Direction der König). Sachs. Oest liehen Staatsbahn.) 
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Beschluss. Die meisten Einwendungen gegen die ein- I 
seifigen Bremsen tragen in den Auslassungen der Verwaltungen \ 
zu allermeist den Character, nls seien sie weit Öfter auf theo- 
retische Anschauung, als positive Wahrnehmungen von Mangeln 
an den einseitigen Bremsen in der grossen Praxis basirt, wah- 
rend die entgegenstehendcn Aussprüche der Bahnverwaltungen, 
die beide Gattungen von Bremsen im grössten Maasstabe zu 
behandeln haben , direct von den damit gemachten Erfahrungun 
hergeleitet sind. Es scheint demnach, trotz der grossen Zahlon- 
Majoritüt der Verwaltungen, die sich mehr oder weniger aus- 
schliesslich fllr Anwendung von I)op|>elbremson ausspreeben, doch 
die Kroge nicht zu Gunsten derselben beantwortet zu sein. 


Frage B Nr. 2 6. 

Welche Erfahrungen liegen Ober die Benützung gegossener, resp. guss- 
eiserner Küder vor? Empfiehlt es sich, dergleichen Kader in Per- | 
soucn- resp. Guterwagen, unter 4- und Orädrigcn Wagen, an Brems- j 
wagen u.*. w. zuzulassen? Eventuell welche Sichcrhcitsmaassrcgeln J 
sind wegen dieser Kiider xu treffen? 

(Kcferent: Direclion der Oesterr. .Staatscisenhalin-Gcscllschaft.) 
Beschluss. Die Schoalengussräder, von erprobten Lie- 
feranten , können bei sorgfältiger ltevision unter Güterwagen 
ohne Bremse verwendet werden. 


£Q. Betrieb 

Frage C Nr. 1 . 

Liegen weitere Erfahrungen über die Locoraotirlebtungen und Betriebs- 
kosten auf Gebirgsbahnen gegenüber den Elachlandsbabncn vor? 
(Referent: Kmiigl. Direction der Wesifaliscbeu Eisenbahn.) 
Beschluss. Die angeregte Fruge ist für die Oekonomic 
des Kisculttlmbetriebes , das Tarifweseu uud die Traciruug von 
neuen Eisenbahnen behufs ihrer Iieutabililäts-Bereclumng von so 
weittragendem Interesse, dass es augezeigt sein dürfte, sie eifrigst j 
weiter zu verfolgen, dabei aber die Fragen über: 

1. die Kosten der Zugkraft, 

2. die vermehrten Kosten der Wagen-Unterhaltung, 

3. die vermehrten Kosten des Zugpersonals, uud 

4. dio vermehrten Kosten der Bahn- Unterhaltung sowie j 
der Bahnbewachung 

getrennt zu stellen. 

Frage C Nr. 2. 

Welche Erfahrungs-Resultate liegen über das Maass des Widerstandes 
der Eisenbahn-Fuhrwerke in den Gurren vor? 

(Referent: König). Direclion der Suchsisch-Ocstlicben Staatsbahnen.) 

Beschluss. Es erscheint sehr wünschenswert)!, dass die ! 
Ermittelungen über die Widerstände, welche sieh der Bewegung 
der Fuhrwerke in Curvcn entgegcnstellen, fortgesetzt und dabei 
nicht allein die der Wagen und Züge, sondern auch die der 
Locomotiven ins Auge gefasst und die Resultate von beiden wo 
möglich getrennt registrirt werden. 

Ferner wird die Aufmerksamkeit dabei auch auf dip Ein- | 
Küsse zu richteu sein, welche die äussere Schicnen-Ueherhühung ; 
der convexen Stränge in den Curven und die Beschaffenheit der 
Wagon (oh sie bedeckt oder unbedeckt, leer oder beladen, von i 


kurzem oder langem Kndstande sind) auf die betreffende Wider- 
standsmasse äussern. 

Frage C N r. 3. 

Welche Erfahrungen sind filier die Wirkungen der Lade-Vurrlcbtiuigen 
auf das Ladegeschäft der Gitter-Bahnhöfe erzielt? 

(Referent: Direction der Berlin-Hamburger Eisenbuhn-Gcsellscbaft.) 

Beschluss, a. Für den gewöhnlichen Verkehr haben die 
bekannten I.ndeperrons. Izulerampen und Knllkarron ausgereicht. 

b. Für schwere Gegenstände sind Krähne, besonders fest- 
stehende, von Menschenkruft bewegte eiserne Drehkrflbne von 
30 — 300 Ctr. Tragfähigkeit von grossem VortheiL 

c. Für lebhaften Quai- Verkehr sind die Dampf- und hydrau- 
lischen Krähne den durch Menschcnkruft bewegten, und die be- 
weglichen Dampfkrälme den feststehenden vorzuziehen, weil erstens 
der Förderungseffect ein grösserer und zweitens die Ausnutzung 
der Quai-Anlageplätze eine bessere ist. 

Hervorzuheben ist noch , dass sämintliche Krahnanlagen 
grosse Ersjiarniss an Zeit und Arbeitskraft herbeiführen , die 
Eisenlnhn - Fahrzeuge vermöge der Verladung von oben herab 
sehr conserviren und den Arbeitern die nöthige Sicherheit bei 
Verladung schwerer Gegenstände verschaffen. 

Frage C Nr. -1. 

Welche neuere Erfahrungen liegen über die Gonslniction der Bremsen 
vor, und ist cs nach diesen neuem Erfahrungen notbwendig, die 
Delinition einer kräftigen Bremse im §. D. 16-1 der „Grumlzüge“ 
und §. B. 41 der „Sicherbeitsanordnungen“ aufrecht zu erhalten? 
i Referent: Direclion der Kaiser-Ferdmanits-Nonlbahn.) 

Beschluss. Die Wagenbremsen sollen so beschaffen seiu, 
dass damit entweder die Achsen festgestellt oder die dem Fest- 
stellen gleichkommemlen Wirkungen erzielt worden können. 

Frage C Nr. 5. 

Welche Alt der Erleuchtung und Erwärmung für die grösseren Repa- 
ratur- Werkritmnc ist als die xweckmässigste liefunden worden? 
(Referent : Direclion der Kölii-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft.) 

Beschluss. Zur Erleuchtung der Werkstatträume, auch 
von kleineren Dimensionen, wird Gas unter Anwendung von 
Sch1auchlain|H>n für die einzelnen Arbeitsstellen empfohlen. 

Für die Erwärmung der Werkstatlrüume eignet sich vor- 
zugsweise Dampfheizung mit Benutzung des von der Dampf- 
maschine verbrauchten Dumpfes. Jedoch hat unter Umständen 
auch die Heizung mit zweckmässig construirten Oefen befriedigt. 

F rage C N r. C. 

Welche Art der Vorrichtungen zum Abbeben der Wagenkasten von 
den Rädern in den Reparatur- Werkstation ist in Bezug auf Leich- 
tigkeit der Manipulation und Kürze der Zeit als die zweck massigste 
erkannt ? 

(Referent : Direclorium der Magdeburg - Halberstädtcr Eisviilmlm- 
GttelltelMft.) 

Beschluss. Es wird die Anwendung der doppelt vor- 
gelegten Handwinden bei leichteren, und die Anwendung der 
Windeböcke hei besonders schweren Wagen als am vortheil- 
haftesten in Bezug auf Leichtigkeit uml Kürze der Munipulution 
empfohlen. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 

Bahnoberb an. 


l'eber dir Fortschritt«; welche mil der Anwendung <ler sehwebenden i 
StSsse auf den deutschen Yerelnsbahnen in drn letzten Jahren \ 
gemacht wurden. 

Nach den Referaten für die Mitnehmer Techniker- Ver- 
sammlung haben bis jetzt 22 Bulinen des Vereins die schweben- 
den Stusse mit dem günstigsten Erfolg cingefnlirt und zusammen 
rund 1600 Kilometer = ca. 212,50 preuss. Meilen Gleis mit 
schwebenden Stössen verlegt und befahren ; hierzu kommen aber 
noch 7 Bahnen.*) welche ebenfalls auf zusammen 86,76 preuss. 
Meilen Lange schwebeude Siösse auf längeren Strecken bereits 
ausgeftthrt Italien, die aber die Fragen fttr die Münchener Tech- 
niker-Versammlung theils erst nach dem 1. Juni d. Js. (wo 
obiges Referat bereits bearbeitet war) beantwortet , theils sich 
gar nicht liei den Fragebcantwortungen betheiligt haben. Rechnet 
man hierzu noch 10 Bahnen, welche bereits kleinere Versuchs- 
streckeu ausgeführt haben, ohne deren Länge anzugctien, so ist 
mit Sicherheit anzunelimen, dass gegenwärtig ca. 310 preuss. 
Meilen schwebende Stusse auf den Vereinsbahnen ausgeführt sind 
und befahren werden. 

Hinsichtlich der Construction des Gleises mit schwellenden 
Stössen ist Folgendes hervorzuheben : 

Die Entfemnng der Stossschwellen von Milte zu Mitte 
variirt zwischen 170, 7'“’" (Berlin-Anhaltische Bahn) und 680"“" j 
(Lübeck-BOcbencr Bahn); die Mittelschwellen liegen bei einigen I 
Bahnen in gleichen Entfernungen, hei anderen in verschiedenen. I 

Was die Anordnung der Einklinkungen in den Schienen- 
füssen betrifft, so sind für die Anwendung von Einklinkungen ! 
unter allen Umständen 13 (resp. 20) Bahnen mit zu- 
sammen 839707 Meter oder ca. 12-1,26 (resp. 200,82) preuss. 
Meilen Gleislänge; bei Doppel bahn liaben solche angewendet: 

2 Bahnen mit zusammen 32298 Meter = 4,29 Meilen; nicht 
erforderlich halten solche 6 Bahnen mit zusammen 585768 Meter 
= 77,79 preuss. Meilen, wonach etwa */ 3 (resp. 3 /,) der Bahnen, 
mit Rücksicht auf die ihnen zukommende Balmlange, mit schwe- 
benden Stössen dafür sind, dass die Anwendung von Ein- 
klinkuugen nicht zu umgehen, obgleich einige derselben solche 
■als ein nothwendiges Uobcl betrachten. 

Von den Bahnen , welche eingehender diese Frage behan- 
deln, hat die Kaiser Ferdinands-Kordbahn Versuche 
mit und ohne Einklinkungen bei Doppclbnhn gemacht. Ohne 
Einklinkungen kamen Verschiebungen in der Richtung des Zuges 
von 1" bis 2 " vor, wodurch — weil der Scbienenstoss aus dem 
Mittel kam — eine ungleiche Abnutzung der Schienen eintrat. 

Die Leipzig-Dresdener Bahn hat hei ca. 30 Zügen 
in jeder Richtung, bei eingleisiger Balm auf Gefallen, liei zwei- 
gleisiger auch auf den Horizontalen bedeutende Verschiebungen 
der Schienen bemerkt. 

*) Es Bind dies namentlich die Hessische I.iidwigsbahn mit 5,13 
Meilen, die Nieüersfhlcsischc Zweigbahn mit 0,18 Meilen, die Pfäl- 
zischen Eisenbahnen mit 11,42 Meilen, die Rheinische Eisenbahn mit 
33,40 Meilen, die Wilhelmsbahn mit 1,63 Meilen, die Oesterreicbische Süd- 
Imhn mit 1.56 Meilen und die Niederländische Rheiubahn mit 23,24 Meilen. 


Die Sach sisch - westliche Staatsbahn hält Ein- 
klinkungen „für nicht empfehlenswerth und hei guter Laschen- 
verbindung überflüssig“, wobei nicht er-iehtlich ist, wie eine 
gute Laschenvcrbindung das Verschieben des Gestänges nach der 
Längcnriclitung verhindern soll. 

Die Stossplatten werden in geraden Strecken von 20 
Bahnen nicht angewendet, während die Badische Staats- 
bahn (7755 Met.) auch in genulen Strecken 3 Stossplatten pro 
Schiene, nämlich je eine auf der Schwelle (Eichen) neben dom 
Stösse und eine auf der Mittelschwelle (Taimen) verwendet, jede 
Platte mit 2 Nägeln genagelt. Fenier verwendet die Schlcs- 
wig'sche Rahn (lltiOll Mut.) unter allen Umständen Stoss- 
platten auf der dem Stuss zunächst liegenden Schwelle (und 
weiter keine Stossplatten), von welchen jedo Platte mit 3 Nägeln 
genagelt wird. Die meisten Bahnen nageln in gerader Linie 
die Stüsse nur mit zwei Nägeln, selbst diejenigen, welche Schwel- 
len von Nadelholz verwenden. 

In Cttrven wenden 18 (resp. 24) Rahnen die Stoss- . 


platten un. Die Bahnen, welche hier keine Stossplatten für 
erforderlich halten, sind: 


I.loge : 

Kl«? hinter 

Badiiit: 

Schwellen: 

Neissc-Bricger Bahn . . = 20635 Met. 

1130 Mut. 

Eichen 

Main-Neckar-Bahn . . . = 30415 „ 

450 „ 

\ Eichen 
| Kiefern 

Lübock-Bttchener Bahn .= 74982 „ 

•1130 „ 

Kiefern 

Niedersclilcs. -Mark. Bahn = 42835 „ 

1413 „ 

Eichen 

ausserdem : 



Niederländ. Rheiubahn . =. 175043 „ 

659 

l Eichen 
( Tannen 


343910 Met. 


= ca. 45,67 Meilen oder etwa der ganzen mit schwebenden 
Stössen gelegten Strecken. Die Ansicht aller Bahnen, welche 
schwebende Stösse anwenden, geht dahin, dass bei Anwendung 
des schwebenden Stosses eine kräftige Verlaschung er- 
forderlichsei, wozu ein scharf unterschnittenes Schienen- 
profil und eine genügend lange, durch starkeSchrau- 
ben angezogeuc Lasche gehört. Alle Baluien unter den 22 
(resp. 29) genannten wenden 4 löcherige Laschen an. 

Diu Berlin-Anhaltische Bahn führt namentlich an, 
dass sie längere Laschen, als die ihrigen von 470,8““" Länge 
und von festerem Anschluss derselben durch weniger schlanken 
Uebergang des Steges an den Kopf und Fuss erwünscht halte, 
wobei zu bemerken ist, dass allerdings das Profil dieser Schienen 
(Taf. 13 der Oberbauconstructiouen) für eine feste Verlaschung 
sehr ungüustig ist. 

Die Warschau-Wiener Bahn hat bei den Schienen des 
alten Profils mit bimförmigem Kopfe den festen Stoss beibehalteu 
und nur hei ihrem neuen Profil schwebende Stüsse angewendet. 

Als V o r t h e i 1 der schwebenden Stösse wird in fast über- 
einstimmenden Ausdrücken von den Bahnen, welche solche 
Stösse angewendet haben. Folgendes angeführt : 

1) Es findet ein sanfteres Fahren statt, woher 
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sowohl der Unterbau, als die Betriebsmittel we- 
niger leiden. 

Diese Erscheinung erklärt sich daraus, dass die Schienen- 
enden, welche wegen des stets vorhandenen Zwischenraumes und 
häufig vorhandener Höhedifferenz der Schicncuköpfe stets Stösso 
von den Rädern erhalten, mehr nachgeben können, als bei den 
Stossschwellen (welche wie bei einem Ambos wirken), woher die 
Kraft des Stosscs erheblich gemindert werden muss. 

2) Die Schienenköpfe halten sich an den En- 
den besser, als bei festen Stössen; die Laschen 
sitzen fester; die Befestigung der Schienen auf 
den Schwellen werden nicht so Ifeicht lose, wie bei 
festen Stössen; die dem Stoss zunächst liegenden 
Schwellen werden mehr geschont; es findet, selbst 
wenn Stossplatten dort nicht vorhanden, einEin- 
fressen derSchieuen nicht statt; dieStossschwcl- 
len bleiben besser in richtiger Höhe unddicGleis- 
Unterhaltung ist geriuger. 

Bei Oberbau mit festen Stössen erleiden bekanntlich (be- 
sonders hei Strecken, die nur in einer Richtung befahren wer- 
den) die Schieucncnden , worauf das Rad abläuft . bald Ver- 
* drQckungen und Beschädigungen ; diese Enden kommen auch 
bei guter Verlaschung bald etwas tiefer zu liegen, es findet ein 
Kanten der Schwelle um die Längsachse statt; die Stossschwellen 
kommen lose zu liegen und die nüclisten Schwellen kommen in 
Mitleidenschaft. Beim schwebenden Stosse werden wegen grösserer 
Nachgiebigkeit und weil die UnterstQtzung der Stösse durch 
zwei Schwellen besser und vollständiger ist, als bei einer festen 
Stossschwelle , die obigen nachtheiligen Einwirkungen erheblich 
berahgemindert. So z. B. erwähnt die Lobeck- Buchener 
Bahn, dass die wegen Beschädigung an den Köpfen ausgewech- 
selten Schienen nur 1 0 'jC der Gesammtsumme der ausgewechsel- 
ten Schienen betragen. 

3) Der Stoss hat dieselbe Sicherheit, wie der 
mit fester Stossschwelle und die Gleise halten 
ebenso gut die Richtung, wie bei festen Stössen. 
Auch haben sich in Cur von von kleinen Radien bei 
gehöriger Befestigung mit Stossplatten keine nach- 
theiligen Veränderungen der Gleislage gezeigt. 

Die Lübeek-Böc heuer Bahn erwähnt 12 Lasehon- 
brilche. welche während 3 Betriebsjahren unter 31500 Puddelstahl- 
laschcu vorkamen, wobei indessen nur immer eine Lasche der 
Stossvcrhinduug gebrochen war und führt sie auf schlechte Be- 
schaffenheit des Materials zurück. 

Ausserdem fuhrt die Hannover’sche Staatsbahn 
einen Luscbenbruch in Folge vollständig durchweichter Bettung an. 

Die Borlin-Stettiner Bahn hat auf der 34431 Meter 
langen Strecke Neustadt- Wriezen während l'/ t jähriger Dauer 
der Benutzung 123 Stück Schienen ausgewechselt, weil sich an 


diesen I.ängrisse durch die I.aschenlöcher zeigten; sie bemerkt 
aber, dass es fraglich sei, oh der G.rund dieser Erscheinung in 
der mangelhaften Fubrikation der Schienen . in der häufigen 
Versackung des Gleises, oder in der Anwendung des schweben- 
den Stosses zu suchen sei. 

Die Leipzig-Dresdener Bahn bat in Curven von 
1 1 33 m Radius bei kiefernen Schwellen, welche alt und schad- 
haft geworden und daher Verdrückung der Scbienennägcl zu- 
liessen, Gleiserweiterongen beobachtet, solche aber durch An- 
bringung von 3 Unterlagsplatten unter der üussersten Schiene 
beseitigen können. Eines gleichen Falles erwähnt die Hanno- 
vcr’schc Staatsball n. 

4) Die Schienenauswechselung bei schweben- 
den Stössen wird verinuthlich geringer sein, als 
bei festen Stössen. 

Hierin vereinigt sich das Urthoil der Mehrzahl der Bahnen, 
welche schwebende Stösse nugcwcudct haben, obgleich eine Ver- 
gleichung der Auswechselung in beiden Fällen — wegen der 
kurzen Zeit , dass schwebende Stösse angewendet wurden — 
in den bezüglichen Tabellen sich nicht vorfindet.* **) ) 

Das von der Münchener Techniker- Versammlung beschlossene 
Resunnl wurde bereits oben S. 18 unter A Nr. 8 mitgctheilt. 

Die Anwendung von Yaulherin's eisernen Qnersehwellen anf der 
Saarbrücker Eisenbahn. 

Auf mehreren I’reussi sehen Staatsbahuen sind im Laufe 
dieses Jahres Versuche mit eisernen Querschwellen nach dem 
System Y aut her in*") gemacht, diu sich bis jetzt im Allge- 
meinen sehr gut bewährt haben sollen; namentlich wurden auf 
der Saarbrücker Bulin so günstige Resultate damit erzielt, dass 
die Königl. Birectinn kürzlich bei der benachbarten Rurbncher 
Eisenhütte wiederum 1OÖ0O Stück dieser eisernen Quorschwellen 
znm Ersatz von abgängigen Ilolzschw eilen bestellt hat. Diesel- 
ben wiegen incl. Befestigungskloben und Keilen ca. 00 Pfd. pro 
Stück und kommen nur uuf ca. 1 Tblr. 25 Sgr. pro Stück zu 
stehen, sind daher bei der ersten Anschaffung schon nicht thenrer, 
als eichene QuerschweUeu summt Nägol und Untcrlagsplatten, 
versprechen aber mindestens eine dreifache Dauer, da bei keiner 
einzigen eisernen Qucrschwelle bis jetzt ein Locker werden der Keile 
und Kloben oder sonst ein Uebelstaud eingetreten ist. Die Bettung 
unter den Schwellen soll sich bald so verdichten, dass sie einen festen 
Kiesrücken bildet und ein Nachstopfen nicht mehr nöthig wird. 

In einem der nächsten Hefte hoffen wir noch speeiellere 
Angaben über diese Construetion machen zu können. 

Das Verhalten der Slahlsrhlenen von der Käin-Mindener Eisenbahn. 

Die im Jahre 1864 versuchsweise in die am meisten be- 
fahrene Strecke der Balm bei Oberhansen eingelegten, von Guss- 


*) Ausserdem führt die Rheinische Bahn noch an: „Besondere Bewährung und grossen Vorzug hat dio Construetion des schwe- 
benden Stosscs endlich in den Weichen -Gleisen gewogt, insofern die Schienen- und Schwcllenlbcilung sehr viel hequeiuer sieh gestaltet; es ist 
dabei allgemein von der bisherigen Gewohnheit, die Stösse des geraden und die des Weieheostrunges zu verwechseln, der bequemeren Schwellen- 
verthcilung wegen, allgegangen, die Schicucnstrtsse beider dureheinnndcrliegcmlen Geleise — ja sogar der drei Geleise bei dreistelligen Weichen — 
vielmehr durchweg zwischen denselben Schwellen angeorduet, ohne dass seihst bei sehr stark befahrenen, in Uauptgleisen liegenden Weichen, 
ein Nachtheil sichtbar geworden wäre. Diese Anordnung ermöglicht eine leichte Auswechselung grösserer Weichenthctle, erleichtert überhaupt 
das Verlegen der Weichen und macht die Vertbeilnng der Schwellcnlage um Vieles bequemer.* Anmcrk. d. Itedact. 

**) Vcrgl. Organ 1868, S. 233 und die Zeichnungen Fig. 22— 23 auf Taf. XVII. 
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und Puddelstalil, von Feinkorn- und cemontirtem Fasen von 
•verschiedenen Lieferanten fabricirten Schienen sind im Anfänge 
1808 einer näheren Untersuchung unterworfen worden. Bemerkt 1 
wird, dass 

147 Stack 18 Fuss lange Gussslahlschienen von Friedr. Krupp in ! 

Essen. 

149 „ „ „ „ „ „ Eberh. Höescb 

Söhne in l>aren, 

150 „ „ „ „ llörder Hütte, 

150 „ cementirte Schienen von Phönix, 

12 „ Puddelstahlschienen von F u n ke »t Elbers in Hagen, 

12 „ „ „ Eberh. Uoesch Söhne, 

150 „ Feinkorn-Eisenschienon von der Sieg - Ith ein - Hütte 

zu Troisdorf, 

770 Stück im Ganzen versuchsweise gleichmässig nach den Liefe- 
ranten abwechselnd in den linken und rechten Strang jedes 
Gleises vertheilt, vor dem Bahnhof Oberhausen verlegt worden sind. 

Diu Gleise am östlichen Ende des Bahnhofes liegeu in einer 
Curve, deren Radius 300 Ruthen beträgt und werden täglich 
jedes etwa von 40 bis 50 Locomotiven verschiedener Art mit 
Personen- und Unterzögen befahren ; nur auf einem dieser Gleise 
wird gebremst, das andere wird bloss für abfahrende Züge be- 
nützt und hat schwebende Stösse; im Uebrigen sind die 5 Zoll 
hohen Schienen von Köln-Mindener Profil IV. mit Puddelstalil- | 
Lusehen-Verbindung. jede mit 1 Bolzen von 3 /, Zoll Durchmesser 
uud auf Schwellen geflossen. 

Im Gunzen befaudeu sich die mit den Versuchschienen be- 
legten Strecken in gutem Zustande in Bezug auf ihre Ilüken- 
Lage und Richtung, äussere Form der Schienen und ihre Ver- 
bindungstheile. 

Von ollen eingelegten Schienen waren nur zwei zur Aus- 
wechselung gekommen. Eine Puddelstablscbiene von Funke und 
Elbers in Hagen, nachdem sic 2 i / A Jahr befahren war. Sie 
ist in der Platte abgedrOckl und zeigt in der Oberfläche des Kopfes 
geöffnete und angedeutete Schweissfugcn der verticalen Packetirung. 

Eine Feinkonischiene der Sieg-Rliein-Ilattc mit gleichen 
Merkmalen, wie vorgenannt, musste nach etwa 3 Jahren der 
Befahrung ausgewechselt werden. 

Alle übrigen Schienen liegen jetzt Jahre in der Bahn 
und haben sich im Verbältniss des bedeutenden Angriffes, welchen 
sie täglich zu ertragen hahen, in ihrer ünssern Form fast durch- 
weg wohlurbalten; am besten die Gussstalil- uud ccmeutirteu 
Schienen. Die vurgenommene genaue Messung des Vcrschleisses 
ergab im Allgemeinen Folgend«: 

1) In den am meisten mit gebremsten Zügen befahrenen Gleisen 
beträgt die Abnahme der Schicnenhühe im Kopfe */ a bis 
1 Linie preuss. , also */ 60 der ganzen Schienenhöhe resp. 
*/ 4 der zulässigen Abnutzung des Kopfes (in maxiino). 

2) In den weniger befahrenen Gleisen */a bis höchstens 2 / 3 
Linien. 


Hieraus berechnet sich eine Jahrcs-Abnutzuiig 
ad 1 von nahe 0.286 Linien 
ad 2 „ ,, 0,161 „ 

Die Abnutzung der Gussstahlschienen, gleichviel von welchen 
Lieferanten, zeigte sich am gleichmässigsten , obschon die ge- 
wölbte Oberfläche des Kopfes sich etwas flach abgefahren hatte. 

Die von der Gesellschaft Phönix gelieferten cementirten 
Schienen zeigen einen noch vollständig gewölbten Kopf und haben 
sich auch gleichmäßig abgenutzt, oft noch weniger als der unge- 
härtete Schiencn-Gussstahl. 

Die Puddelstalil- und Foinkonieiscn-Scbienen sind im grossen 
Durchschnitt noch gut erhalten ; bei einzelnen Schienen bemerkt 
man jedoch nicht unbedeutende Abdrückungen der Kopfplatte. 
Anfänge seitlicher Lösung derselben und Spuren von Schweissfagen. 

Die Resultate dieser Versuche und der angestellten Trag- 
fäliigkeitsprokeu der Schienen aus den verschiedenen Materialien 
veranlasste die Direction der Köln-Mindener Eisenbahn bei den 
jetzigen Preisen der (Bessemer-) Gussstahlschienen in neuester 
Zeit 10 Millionen Pfund der letzteren zur Herstellung und Er- 
neuerung sehr befahrener Gleisestrecken zu bescliaffen. 

(Bericht der Direction der Köln-Mindener E.-G. über 
den Bau und Betrieb pro 1867. S. 12.) 


Eiserne Schwellen fiir Eisenbahnen, System der belgischen Snriele 
anonyme des hauts-fourneanx. uslnes et charbonnages de Sclessln 
pres Liege. 

(Hierzu Kig. 21—23 auf Taf. II.) 

Die bis jetzt in Vorschlag gebrachten Systeme von ganz 
eisernem Rahnobcrbau lassen sich der Hauptsache nach in fol- 
gende drei Glossen zusammunfasscu : 

1) Bahnen mit unzusainmuiihängenden Trägern, bei welchen 
die Bahn auf gusseisernen Trägern von glockenförmigem oder 
flachem Querschnitte ruht. Die Versuche mit diesem Systeme 
haben wegen der ungenügenden Unterstützung, der fehlenden Ver- 
bindung zwischen den einzelnen Trägern und auch wegen der An- 
wendung von Gusseisen zu keinem befriedigenden Resultate geführt. 

Die einzige Anwendung liat dieses System bei der Eisen- 
bahn von Cairo nach Alexandria*) gefunden, wo die Natur 
des Erdreichs einen Tbeil der Uöbolstände aufhebt, welche sich 
bei dem Systeme in. unseren Gegenden entgegenstellen. 

2) Bahnen mit fortlaufenden eisernen Läugstrügem. Es 
wurde eine grosse Anzahl von derartigen Systemen versucht, je- 
doch' ohne den gehofften Erfolg. Der mangelhafte Zusammen- 
hang zwischen den Schienensträngen l>ewirkt hiernach ein Um- 
kanten der Schienen und in Folge dessen das Entgleisen der 
Eisenbahnfahrzeuge. Die Bahn bietet bei Anwendung dieses 
Systems nicht die Vortheile der bisher gebräuchlichen Bahnen 
mit hölzernen Schwellen, und ihre Unterhaltung ist bei weitem 
kostspieliger. **) 


*) Das System von Grcavc mit glockenförmigen Unterlagen hat ausserdem auf den Indischen Hahnen mehrfach Anwendung gefunden 
(vergl. Organ 18Ct, S. 153), und ebenso wurde das System von Griffin mit gusseisernen, ovalen, tellerförmigen Unterlagen, welches auf der 
Pariser Ausstellung war und im Organ 18G8, S. 30 lieschrieben wurde, in ausgedehnter Weise auf einer Eisenbahn in Buenos - Ayres 
angewendet. " Anmerk. d. ltcdact. 

**) Diese Ansicht wird durch die bisher in Deutschland mit eisernen Längsträgem beim Balinoberbau gemachten Erfahrungen widerlegt, 
indem bei diesem System eine gleichmassigere UnteisKUzung des ganzen Oberbaues stattiindet. die Querverbindungen sich ebenso sicher, als 
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3) Rahnen mit eisernen Querträgern, im Principe den bisher 
gebräuchlichen Systemen mit hölzernen Querschwellcn analog. 
Die Träger müssen nothwendig ans Walzeisen hergestellt werden. 
— Dieses System scheint das einzige zu sein, (?) welches zur 
endlichen Lösung des Problems führen kann. 

Es wird von verschiedenen Seiten gegen die Anwendung 
metallener Schienenunterlagen eingewendet, dass eine mit iinlfc 
derselben hergestollte Balm sich rauher fahren mtlssp, als eine 
solche, bei der, wie bisher, hölzerne Schwellen in Anwendung 
kommen, wogegen wir die bemerkenswerthe Thatsache anftihren, 
dass bei den verschiedenen Versuchen , welche man bisher mit 
eisernen Schwellen angestellt hat, dieser Nachtheil nie beachtet 
worden ist. 

Eine weitere Einwendung, welche man gegen alle eisernen 
Oberbausysteme machen kann, ist die muthtuansslicho Zerstörung 
der Träger durch Oxydation. Aber ohne als Gegenbeweis der 
Schienen zu gedenken , citiren wir wieder die Beobachtungen, 
welche bereits an verschiedenen eisernen Systemen iu Frankreich 
und Belgien gemacht wurden und ergeben haben , dass ehie 
Oxydation erst nach sehr langer Zeit einen nachtheiligen und 
zerstörenden Einfluss auszuüben vermag. 

Die Societc anonyme des lmuts fouriieaux, usiues et char- 
bonnages de Sclessin legt nun ein neues System* *) zur Begut- 
achtung vor, welches keinen der oben angeführten Nachtheile 
Imt und im Wesentlichen in der Auwendung schmiedeeiserner 
Schwellen von T-förmigem Querschnitte besteht , anf denen die 
Schienen mit Hülfe von Schraubciibolzen befestigt werden. 

Die speciellen Anordnungen sind in Fig. 22 , dem Quer- 
schnitt und I.ängcnsclmiit au einer Mittelschwelle, und in Fig. 21 
dem Querschnitt am Stoss, sowie in Fig. 23 dem Querschnitt, 
einer Schwelle durgestellt. 

Wie man aus diesen Figuren ersieht, sind die eisernen 
Schwellen in T-Form, ausser der Hauptnerve n, mit zwei kleinen 
erhabenen Bändern r und ri von 10 Millimeter Höhe versehen, 
welche den Zweck hoben, die Steifheit zu vermehren und die 
Stopfung zusammenznhaltcn. 

Die horizontale Fläche dieser Schwellen hat eine Breite 
von 220 Millimeter, also genau dieselbe Oberfläche, wie eine 
gewöhnliche hölzerne Schwelle. Die Deckplättchen t und t', 
welche zur Befestigung der Schienen dienen, sind aus Walzeisen 
hergestellt; sie werden mit Bolzen C von mindestens 18 Millim. 
Durchmesser bofestigt. Die Schienen R , welche mit Hülfe der 
erwähnten Deckplättchen t und t' auf jeder Schwelle befestigt 
sind, werden auf der mittelsten Schwelle eingeklinkt ; besondere 
zu diesem Zwecke hergestellte Plättchen mit Nasen passen in 


■ diese Einklinkungen nnd verhindern das Verschieben der Schienen 
in der Längenrichtung. 

Die mittleren Schwellen sind 1“,10 von einnnder entfernt, 
während die Stosssebwellen nur 0“,80 von den Zwischenschwrelleu 
abstehen. Die Stosssebwellen haben für jeden Schienenstrang 
| vier Löcher. Die Enden der Schienen sind durch zwei längere 
Deckplatten T und T' befestigt, welche mit den Laschen E eine 
sehr solide Verbindung der Scbienpnstösse bewirken. 

Man wird bemerken, dass bei dieser Anordnung die Stoss- 
platten ganz vermieden und die zum Tragen der Schienen dienen- 
den TheUe atif vier reducirt sind, nämlich; ]) auf die Schwellen, 
2) die kleinen Deckplättchen, 3) die grösseren Deckplatten und 
4) die Schrauhenholzeu. Die Neigung wird den Schienen da- 
durch gegeben, dass man die Schwellen an ihren Enden ein 
wenig aufhiegt. 

In Betreff der Dauerhaftigkeit der Schwellen wird empfoh- 
len, letzteren eine Stärke von 8 — 10 Millimeter und eine Länge 
von 2?, 50 und in Folge dessen ein Gewicht von 50 bis 00 
Kilogr. zu geben. Der Preis beträgt gegenwärtig 220 Francs 
per Tonne, kann aber hei einer grösseren Production wohl bis 
auf 200 Francs ermässigt weiden.**) 


lieber die Dauer der Schienen und Sehweiten anf der Xleder- 
srhlrsiKrh- MArkisrhen Bahn. *”) 


Im Jahre 1867 sind im Ganzen auf der Xioderschlesisch - 
Märkischen Balm rund 19,500 lfde. Ruthen Gleise zu zwei 
Schienenreihen gerechnet, ausgewechselt worden. Am Ende des 
Jahres 1866 enthielt die Ilalm 242,624 lfde. Ruthen Gleise. 
Es sind daher 8,64- Schienen erneuert worden und es würden 
demnach, wenn ein einjähriges Resultat und zwar dasjenige 
des Jahres 1867 maassgebend sein könnte, sämmtlichc Gleise 
nacli Verlauf von 


212624 

- — = 12,44 Jahren 
19500 . 

zu erneuern sein. Nach den Berechnungen für 1860, 1861, 
1862, 1863, 1864, 1865 resp. 1866 ergab sich eine durch- 
schnittliche Dauer von resp. 26,7, 30,18, 24,66, 18,47, 20, 
17,71 und 16,25 Jahren. 

Für das erste Iluuptgleisc (einfach) ergiebt sich eine durch- 
schnittliche Betriebszeit von 22,5 Jahren, für das zweite llaupt - 
gleise (Doppel-) vun 8,54 Jahren und für die Nebengleise von 
1 1 ,05 Jahren, sowie für sämmtliche Gleise (durch weitere Rech- 
nung) von 14,79 Jahren, während wirklich die zuerst gebaute 
Strecke der Bahn (Berlin-Frankfurt) seit 25 Jahren in Betrieb 


bei «len anderen Systemen anbringen lassen und das Spnrhalten auf das Sicherste bewerkstelligt ist. Die complicirten Längstriigcr- Systeme 
mit den 3lheiligen Schionen, wie die von Scheffler auf der Brnunschwrig'schen Suatslmlin, die Hannoversche l'onstruction und die auf der 
Württemliergischen Staatslahn angewandte Köstlin- und Battig’scho l'onstruction kommen allerdings hei der ersten Anlage thenrer, als 
die l'onstruction mit eisernen Querscliwellen , die Unterhaltung ist aber später, da mir die leichte Ober- oder Fahrschienc nach Abnutzung 
ausgewerhselt zu werden liraucht, um m> billiger. Das Harlwich'sche und H i 1 f 'sehe Längsträger-Obcrhausystein kommt aber liei der ersten 
Anschaffung schon billiger, als das Quersrhw ellcnsystcm (vcrgl. Organ 1807, S. 229 und 1868, 8. 157 u. 201). Anmerk. d. ltedact. 

*) Wesentlich Neues enthält die obige l’onstruction nicht, indem sie fast ganz mit dem im Organ 1867, 8. 202 lieschrielienen eisernen 
Oherhausystem von Steinmnnn tlbereinstimmt. • Anmerk. d. ltedact. 

*’) Eine solche eiserne Schwelle kommt daher noch über 10 Francs, mehr als das Doppelte einer imprägnirten hölzernen Qiier- 
schwellc. Anmerk. d. Redact. 

*'*) Vcrgl. das Referat über denselben Gegenstand vom Jabre 1865 im Organ 1864, 8.205, vom Jahre 1804 im Organ 1865, 8. 257, sowie 
iin Organ 186«, S. 27, von» Jahre 1865 im Organ 1867, S. 21 nnd vom Jahre 1866 im Organ 1837, S. 34. 
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ist. Nach der Ucbersiclit über die durcbscbnittlichen Betriebs- : 
Zeiten der Bahnstrecken kommen 

auf das erste (einfache) Gleise 1102,5 Meilenjahre 

„ das zweite (Doppcl-)Gleise 438,4 „ 

„ die Nebengleise . . . 227,756 „ 

auf sümmlicho Gleise 1828,656 Meilenjahre, 
d. h. es siud 1828,656 Meilen ein Jahr int Betrieb gewesen. 

Nach der Uobersicht Ober die Schicuenanküufe siud seit der 
Bahnerhauung überhaupt 79,616 Meilen erneuert worden, mithin 
jährlich 

79,616 X 100 
1828,656 

der Schienen würde sich hiernach auf 


4,353 % ; oder die durchnittliche Dauer 


“Ülr'TT“" *= 22,969 Jahre ergeben. — 

79,616 b 

Für die Jahre 1860, 1861, 1862. 1863, 1864, 1865 und 
1866 ergab die Berechnung ein Erneuerongs<iuantum von resp. 
4,611, 4,361, 4,234, 4,230, 4,221, 4,238 und 4,219 % und 
eine durchschnittliche Dauer von resp. 21,68, 23,037, 23.617, 
23,639, 23,690, 23,595 und 23,697 Jahren. Hierzu jedoch 
ist zu bemerken, dass aus den Schieneuquunten , welche ange- 
kauft worden sind, zugleich die Weichen mit erneuert worden, 
dagegen in der L’ebersicht Ober die Gleiselüngen auch zu letztem 
die Weichen initgerechnet sind. Es darf ferner nicht übersehen 
werden, dass ein grosser Tbeil der Schienen nicht ihrer Fehler- 
haftigkeit, sondern ihrer zu geringen Tragfähigkeit wegen, welche 
l>ei der im Laufe der Zeit vorgekommenon Vergrößerung des 
Eigengewichtes und der Beladung der Betriebsmittel, sowie der 
Beschleunigung der Fahrgeschwindigkeiten als nicht ausreichend 
erachtet wurde, ausgewechselt werden mussten. Sodann ist noch 
in Anschlag zu bringen, dass in den let/tcu 9 Jahren uur starke 
Schienen (5“ hohe) zur Auswechselung beuutzt wurden und das 
Doppelgleis, welches erst durchschnittlich 8,54 Jahre iu Betrieb 
ist . nur mi3 solchen hergestellt wurde , also bis jetzt zu Aus- 
wechselungen wenig Veranlassung gegeben , dass endlich das 


I 

i 
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doppelte Gleise das einfache um die Hälfte entlastet hat. An- 
dererseits darf aber nicht ignorirt worden, dass der Eisenbahn- 
betrieb noch in stetiger Fortbildung begriffen ist und auf die 
künftige Dauer der Schienen Umstünde, welche gegenwärtig in ihrer 
Bedeutung nicht zu übersehen sind, sicherlich ein wirken werden. 
Zu letzteren dürfte die Steigerung des Verkehrs im Allgemeinen 
und die daraus sich ergebende Vermehrung der Züge vorzugs- 
weise zu rechnen sein. — Ein der Wirklichkeit entsprechender ' 
Schluss auf die durchschnittliche Dauer der Seidenen lässt sich 
zur Zeit noch nicht ziehen. 

Im Jahre 1867 wurde wiederum ein Quantum von 23,317 
Ctr. Gussstablscluenen (zu dem Durchschnittspreise von 5 Thlr. 
27 Sgr. pro Ctr.) und von 5097 Ctr. Puddelstahlschienen (zu 
dem Durchschnittspreise von 4 Thlr. 25'/j Sgr. pro Ctr.) be- 
schafft. 

Was die Schwellen anbetrifft, so sind 1867 zur Erneuerung 
verwendet worden: 

Eichene Stossschwelten . . . 5361 

„ Mittelschwellcn . . 64726 

Summe 70087. 

Ende 1866 waren vorhanden: 

St ossscli wellen . . . 136005 

Mittelschwellen . . 807502 

Summe 9485Ö7. 

Es sind daher erneuert: 

Stossschwelten . . . 3.942 % 

Mittelschwellen . . 8,016 % 

im Ganzen 7,428 % ■ 

Hierbei ist zu berücksichtigen, dass in den Vorjahren . be- 
deutende Auswechselungen stattgefuuden haben und iu den 
Jahren 1857—60 das 51,3 Meilen lange Doppelgleise neu aus- 
geführt worden ist. (Siehe Organ 1865 S. 27.) 

(Bericht Uber die Verwaltung der K. Niodcrschles.- 
Märkischen Eiscub. im J. 1867. S. 44.) 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Rrise-tolizen über Bahnhöfe. *) 

Vom Eisenha)in-ftuuius]>ector Kasch in llreslau. 

(Hierzu Kig. 12 u. 12» auf Taf. 111 und Fig. 20 auf Taf. A.) 

Der Bahnhof Nürnberg hat nur gcriuge Aeuderungen 
erfahren , welche dadurch erforderlich wurden , dass ein Theil 
desselben an die Direktion der bayerischen Ostbalm abgetreten 
wurde, welche Bahn 'von dem Bahnhofe links abzweigt und dass 
in dem Iluuptgebäude I.ocalitätcn Ihr den König eingerichtet 
sind, letztere mit einem Kostenaufwand«) von rund 26,000 fl., 
einschliesslich der Kosten des Mobiliars — im Betrage von 
5000 ff. — Neuerdings beabsichtigt man, da die 1 «‘Stellenden 

*) Vcrgl. auch den Artikel Ton demsellien Verf. „Gelier «len Umbau 
von Bahnhöfen“ im Organ 1887, S. 204, welchen die nachstehenden 
Notizen ergänzen. 


| Einrichtungen für den Güterverkehr unzweck massig und nicht 
ausreichend sind, mit einem Kpstenaufwande von 1,480,000 ti. 
in der Nähe des Hafens des Ilamberger Canals einen neuen 
Güterbahnhof zu erbauen und zugleich eino Verbindungsbahn 
auszuführen, welche die directe Ueberführung der Züge von der 
Nürnberg - Bamberger Bahn auf die Nürnberg- Müuchener Bahn 
ermöglichen soll, so dass für diese Bahn dann Nürnberg als End- 
punkt von zwei Zweigbahnen angesehen werden kann. Die Aus- 
führung war jedoch derzeit (1866) durch die Zeitverhältnissc 
in Zweifel gestellt. Die von mir dann befahrene Bahn von 
: Nürnberg nach Wttrzburg bot. mancherlei Bcmerkenswerthes. 
Der Oberbau der Bahn besteht aus breitbasigen Schienen auf 
Steinwürfelu von Grumt , welche uns der Gegend von Hof be- 
zogen werden. Auffallend sind an dieser Bahn, wie au einigen 
andern bayerischen Staatsbahnstrecken die s. g. Ilasendächer der 
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Babnwärtcrhäuser und kleineren Bahnhofsbauten. Itiese Dächer 
sind sehr flach, haben etwa */jq der Breit« zur Höhe; auf die 
»herwärts gehobelte DielenviTschaalung derselben legt man eine 
dreifache I-age gethecrter Dachpappe, welche an den Fugen ver- 
leimt und nur an der Traufe und Firste des Daches festgenagelt 
wird und darauf eine etwa 6 Zoll starke lebendige Rasendecke, 
welche sorgfältig gepflegt wird, um zu verhüten, dass aus der 
Dachpappe das dieselbe dichtende Bitumen entweicht. Die Dächer 
sollen sich an schattigen feuchten Stellen gut bewährt haben uud 
aussergewöhnlich Reparaturen nicht erfordern. An mehr sonnigen 
Orten aber hat man die Rasendecke nicht nur schwer lebendig 
erhalten können und ist dieselbe verdorrt oder vom Kegen ab- 
gewaschen. Vortheile dürfte diese wunderbare Deckung überall 
wohl nicht gewähren, und ausserdem ist sio kostspieliger als eiue 
gute Schieferbedachung. An schattigen feuchten Orten, wo sie 
sich bewährt haben soll, wird sich Pappbedachung auch ohne 
Rasenbedeckung bewähren uud um so seltener eine Krneuerung 
des Theeranstricbes bedürfen, je schattiger und je feuchter sie 
liegt. Als ein grosser Uebelstand der Rasendächer muss es be- 
zeichnet werde», dass man mit denselben absichtlich die Feuch- 
tigkeit an dem Theile eines Gebindes zu erhalten sucht, wo 
mau für die Trockenbaltung desselben am meisten zu sorgen 
hat und dass man anderweitigen Missbrauch des Daches, z. B. 
den der Benutzung desselben als Bleich- und Trockenplatz für 
Wische begünstigt. 

Die so ausgedehnte Verbreitung dieser Denkungsart auf 
den bayerischen Staatshahnen muss darnach geradezu unerklär- 
lich erscheinen. 

In architectonischer Beziehung bieten die Hochbauten der 
Balm von Nürnberg nach Würzburg nicht viel Beincrkensworthes. 
Sie sind sehr sauber in den Formen einer ziemlich einfachen, an 
das Romanische nur wenig erinnernden Renaissance ausgeführt. 
Au der Balmscite haben die meisten Hauptgebäude überdachte 
Perrons oder offene Hallen^ deren Mauurfläclicn in sehr kräftigen 
Farben nicht immer harmonisch schön decorirt sii.d. 

Der ganz neu erbaute Bahnhof zu Würz bürg war bis 
auf das Hauptgebäude fast vollendet. Auf demselben munden 
einerseits die Halmen von Heidelberg, Nürnberg, Günzenhausen, 
Bamberg, andererseits die von Frankfurt. Der alte Üalmtmf, 
welcher in arcliilectoniscbcr Beziehung einer der schönsten ist, 
welche ich gesehen habe, musste gänzlich verlassen werden, weil 
er dem Verkehre nicht mehr genügte und in entsprechendem 
Maasse nicht erweitert werden konnte. Eine Bestimmung Uber 
seine demnächstige Benutzung war noch nicht getroffen. Der 
Buu des neuen Bahnhofes erfordert einen Kostenaufwand von 
2 */a Millionen Gulden, das Hauptgebäude allein kostete 300,000 fl., 
wobei jedoch zu berücksichtigen, dass zum Thcil 25 Fuss tiefe 
Fundamente erforderlich wurden und an der Buhnscitc desselben 
eine Perrunüberduchung ausgofülirt werden soll, deren Kosten 
in der obigen Summe mitonl halten sind. An der Stadtseite des 
Gebämh's ist eine offene Bogenhalle ungeordnet, an w elcher, wie 
hei vielen grosseren Bayerischen Bahnhofs-Hauptgebäuden charak- 
teristisch ist, die Expeditionslocale , Billet Verkaufseinrichtungen 
und hier auch die Wartesale liegen. 

Von Wnrzburg fuhr ich sodann Ober Bamberg nach Leipzig. 
Der neue Bahnhof der Lei pz ig- Dresd ener Bahn da- 


selbst, ebenfalls ganz neu ohne Benutzung alter Bautheile erbaut, 
hat für Hochbauten einen Kostenaufwand von 332,000 Thlr. 
erfordert; das Hauptgebäude allein einschliesslich der Halle und 
des Perrons kostete 240,000 Thlr. Die Länge der Halle be- 
trägt 217 Fuss, die Gesnmmtprrronlängc 495 Fuss, der Hau 
erforderte 3 Jahre Zeit. Aukunfts- und Abgangs - Idealitäten 
liegen an einer Seite, der an der andern Seile der Halle ange- 
legte zweite Perron wird nur bei ausserordentlichen Gelegenheiten 
benutzt. 

. 

Die älteren Bahnhöfe der Thüringer uud Bayerischen Bahn 
in Leipzig, von denen der letztere namentlich schön und bemer- 
kenswertli ist, weil derselbe in seiner Anordnung als Kopfstation 
vielen underu neueren Bahuhöfen als Vorbild gedient zu haben 
scheint, dürfen als liekamit vorausgesetzt und übergangen werden. 
Der neue Berliner Bahnhof in Leipzig bietet nichts Bemerkens- 
wertlies, er hat die Anordnung einer lang gestreckten Durcli- 
I gangsstution mit überdachtem Perron von etwa 700 Fuss Länge, 
die äussere Architectur ist von monotoner Wirkung und von an- 
spruchsloser Gestaltung. 

Der neue Bahnhof der Leipzig-Dresdener Bah n 
in Dresden ist als Dnrchgangsstation augeordnet. Der Abfahrts- 
perron liegt in der Mitte hinter dem Einpfaugsgebäude in einer 
eingleisigen Halle, zu beiden Seiten des mittleren Gebäudctheils 
sind Ankunftsperrons angeordnet, welche am Ende, also dem 
Empfangsgebäude am nächsten grosse Drehscheiben umscblicsson. 
auf welche die Perrongleise todt laufen. 

Der Bahnhof der Säe hsi sc h - Sc h I esisclien Balm 
ist ähnlich -angeordnel. 

Der none Bahnhof d e r Bö li m i s ch e n B a h n i n 1) r e s - 
den, ein langer Durchgangsbabnhof mit Uberduchtcm Perron, 
ist in grossen Verhältnissen angelegt. Das Hauptgebäude, welches 
einschliesslich des Qberdachton Perrons etwa 300,000 Thlr. 
kostete, ist im Styl der Dresdener Renaissance erbaut. In der 
Mitte der etwa 350 Ellen langen Fronte öffnet sich die gross- 
artige Halle für den Personenverkehr. Die Eingänge schmücken 
die sitzenden Figuren der Saxoida und Bohemia.*) Für den 
Güterverkehr wird dem Vernehmen nach ein grosser Contral- 
Güterbalmhof, von erstcrem getrennt, non angelegt. 

Nach kurzem Aufenthalt in Prag reiste ich darauf nach 
l Wien und wandte mich dort zunächst an den Architecten Herrn 
; Hoffmann, welcher mir die Besichtigung des Bahnhofes 
' der Nord bahn mul der Projecte zu demselben ermöglichte. 

! Nach Mittheilung desselben hat der Umbau dieses Bahnhofes, 
bei welchem ebenfalls alte Bautheile nicht wieder benutzt sind, 

I 7 Jahre Zeit erfordert uud sind für das Hauptgebäude und die 
Halle, einschliesslich der Erdarbeiten und Kuttcrmauern 2*^ Mül. 
Gulden verausgabt. 

Dur Bulmhof ist eine sogenannte Kopfstation. Diu Halle 
liegt in der Mitte zwischen den Baulichkeiten für den Aukunfts- 
und Abgangsverkehr ; die beiden Hauptgleise sind durch die Hallo 
hindurch zur Verbindung mit den übrigen Bahnhöfen Wiens fort- 
gcfütirt und kreuzen auf Ueberbrüekungen von 14 bis 20 Fuss 
Höhe die vom Praterstern ausgehenden Strassen. 

*) Vergl. „Das neue Gebäude Ülr den Personenverkehr in Altstadt 
Dresden“ mit Grundriss im Organ 1807, S. 1. 
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Anf dem Bahnhofe der Kaiserin- Elisabeth -Eisenbahn fand 
ich die von dem Herrn Zeh erfundene neue Construction der 
Stubenöfen und Dampfkesselheizungen mit beweglichen Koststäben 
mehrfach ausgefllhrt. StubcnOfen dieser Construction, welche zu 
dem Preise von 100 fl. pro Stock aufgestellt waren, wurden 
sehr empfohlen. Die Spalten zwischen den Roststäben haben 
zum Theil nur 2 mra Weite und können somit sehr feine Kohlen 
vortheilhaft verwendet werden. Die Construction ist das Resultat 
langjähriger Versuche und Beobachtungen, welche mit besonderer 
Rücksicht auf möglichst vollkommne Verbrennung angestellt 
wurden -und ist in grösserem Maassstabe und insbesondere bei 
Dampfkesselheizungen auf dem genannten Bahnhofe mit sicht- 
lich gutem Erfolge bezüglich der Rauchverbrcnuung zur Anwen- 
dung gekommen. 

Die kleineren Stationsgebäude der Kaiserin -Elisabeth-Bahn 
sind meistens in Backstein-Rohbau mit farbigen Backsteinen in 
zierlichen an das Romanische erinnernden Reuaissauce- Formen 
ausget'tthrt. Fast alle haben an der Bahnseite Perronüberdach- 
ungon, in reich und zierlich durchgebildeten ansprechenden Holz- 
constructionen. Diese Uebordnchungon überragen nur etwa die 
halbe Perronbreite und der überdachte Theil ist durch in Bretter 
ausgeschnittene Geländer von dem übrigen Pcrroutheile getrennt, 
so dass man den am Gleise liegenden Perrontheil für den Durch- 
gangsverkehr absondern kann. 

Der Bahnhof der Südbahn in Wien liegt um 15 bis 
20 Fass höher als die anliegenden Strassen, von welchen man 
mit Treppen resp. Fahrrampen zur Einsteighalle hinaufsteigt. 
Im Uebrigcn kann derselbe hier übergangen werden. 

Von Wien rekte ich über Salzburg nach München. Der 
Bahnhof in Salzburg, welcher den beiden Verwaltungen, 
der der Kaiserin-Elisabeth-ßahn und der der König). Bayerischen 
Verkehrsanstaltcn dient, liegt etwa 12 bis 15 Fuss höher als 
die anliegenden Strasse. Das Hauptgebäude ist in der äusseren 
und inneren Erscheinung von imposanter und architectonisch 
schöner Wirkung. Ich werde noch darauf zurückkommen. 

Die kleineren Bahnhöfe der Bayerischen Staatsbahn 
zwischen Salzburg und Müncheu zeigen in den Hauptgebäuden 
die im Princip sielt häutig wiederholende auf Taf. III. Fig 12 . 
und 12a skizzirtc Anordnung; an der Stadtseite liegt der Vor- 
platz a, an diesem der Billetverkauf b, die Gepückoxpeditiou c, 
der Wartesaal e und die Restauration d; bei f liegt die Treppe 
zur Wohnung des Rahnhofsvorstaudes im zweiten Geschosse des 
Gebäudes. Der überdachte Perrontheil ist von dem übrigen 
durch ein Gebäude abgeschlossen und liegt um eine Stufe höher, j 
In den Nebengebäuden sind bei g die Aborte und bei b und i 
sonstige Neltenräume für die Wärter, Arbeiter und zu Magazin- 
zwecken angeordnet. 

Iu Fig. 20 auf Texttafel A ist die Construction der Perron- 
Überdachung in Bahnhof Traunstein skizzirt. 

In München besuchte ich den alten Münchener Balmhof, 
der von Neuem wieder den angenehmsten Eindruck auf mich 
machte und immer noch als eins der vollendetsten Architectur- : 
werke dieser Specialität angeführt werden kann, dann den neben 
diesem erbauten nuuun Bahnhof der Ostbahngesellschaft, welcher , 


ähnlich angeordnet, jedoch in der architectonischen Durchbildung 
dem ersten nicht wohl gleichzustellen ist. 

(Zeitschrift des Hannoversch. Archit.- und 
Ingen.-Vcr. 1808. S. 198 und 204.) 


Loeonollvrenke und WMsersUtlou der Oslholstelnlsthen Eisenbahn 
zu äenstadt and Ealla. 

(Hierzu Fig. 10 u. 11 auf Taf. 111.) 

Fig. 11 stellt den Grundriss des Mascbinenhauscs auf der 
Endstation Neustadt dar, dasselbe enthält Platz für 2 Locomo- 
tiven , dann einen Kohlenraum , eine Wärturstube , sowie auch 
einen Raum , der den Dampfkessel und die Pumpe aufhimmt ; 
Letztere ist über dem Brunnen aufgestellt, dieselbe hebt das 
Brunnenwasser in die auf dem Boden befindliche Cistcrue, von 
wo aus dasselbe bis zu dem auf dein Bahnhof aufgestellten 
Wasserkralm, der zur Speisung der Locomotiven dient, hinabge- 
drückt wird. 

Ein auf dem Dache angebrachter erhöhter Ausbau über der 
Cisterne dient theils dazu , um allenthalben an dieselbe bequem 
ankommen zu können, theils damit die in diesem Raume aufsteigeu- 
den und sich sammelnden Wasserdünste ihren gehörigen Abzug 
durch an den Querseiten des Ausbaues angebrachten Jalousieen 
erreichen können. 

Eine ähnliche Einrichtung des Gebäudes, wie diese eben 
beschriebenen, enthält auch die des Wasserstationsgebäudes auf 
Bahnhof Eutin (Fig. 10 auf Taf. III). 

(Rombcrg's Zeitschr. f. pract. Bank. 1868, S. 202.) 


Mittelpunkt - UnterslülzuDg für Drehsrhribrn. 

(Hierzu Fig. 11 u. 12 auf Taf. 11.) 

ln Amerika wird häufig für Drehscheiben und Drehbrücken 
eine Unterstützung des Mittelpunktes angewendet, die oben eine 
bewegliche und unten eine feste gusseiserne Scheibe lmt, welche 
in einer Anzahl eingedrehter Rinnen Stahlwalzen zwischen sich 
aufnehmen, die nach beiden Seiten conisch gedreht sind. 

Die Tragräder laufen, wie gewöhnlich, auf einem grossen 
conceutrkchem Strange, welche jedoch nur dann mit ihrer Unter- 
lage in Berührung kommen, wenn die Drehscheibe einseitig be- 
lastet ist. Bei richtiger Belastung ruht das ganze Gewicht auf 
den conisch en Walzen. 

Eine Drehscheibe von 54 Fass Durchmesser, deren beweg- 
liches Eigengewicht 1 4 Tonnen beträgt, soll bei einer Probe schon 
durch einen tangentialen Druck von 3 */ a Pfd. (?) am äusseren 
Umfange in drehende Bewegung versetzt worden sein. 

Bei dein Bahnbetriebe kann man mit solchen Drehscheiben 
die grössten Maschinen, ohne Hülfe von Uehersctzungswinden, 
mit Menschenkind drehen. 

Solche conischc Walzen wurden z. B. bei zwei gusseisernen 
Drehbrücken in Galciut und Chicago in Anwendung gebracht, 
deren jede 230 Fuss lang ist nnd zwei Oeffnungeu von je 100 
Fuss lichte Weite überdeckt. 

(Engineering Jan. 1868, S. 64 . ) 


Organ ttlr die Fortschritte de» Ei«*ob*hQw«*+n». Kran Folg«. VI. Band. 
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Tabelle der FlJrhenlnhnlte versrhiedener Slnllons-Geblude und Ihrer einzelnen Theile. 
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Anlage elnrr lUInwasserlfltung nach der Wasserstation der Mala- I 
Xerkarbabn in Frankfurt a. H. 

Diese Anlage wurde im Jaliru 1866 ausgeführt und besteht 
aus einem Maschinenhause mit Würterwohnung dicht am Main 
unterhalb der Eiscubahiibrückc in Frankfurt a. M. und wird 
von der in diesem Gebäude befindlichen Dampfmaschine das j 
Wasser durch eine 1 2 */ 3 Centimeter weite gusseiserne Röhren- | 
leitung in den Dahnhof gefördert. Zu den beiden vorhandenen 
Reservoirs von 25 Cubikmeter Gesammtinhalt wurden auf dem 
Boden der neuen I.ocomotivremise vier neue Reservoirs von 75 
Cubikmeter Gesammtinhalt anfgestcllt. Durch diese Herstellung 
wurde nicht allein dem früheren Wassermangel abgulmlfen. son- 
dern auch ein weniger gypshnltiges Speisewasser gewonnen. 

(Geschäfts her. üb. d. Betrieb d. Maiu-Neckarb. pro 1806, S. 5.) 

(iasbereltung im kleineren Matsstabe zu Eisenbahnzwerkm. 

Von Y. Perrot, Directions ■ Secretir »1er Rheinischen Eisenbahn, j 
Die Gasbereitung war bis jetzt vorzugsweise auf die Dar- i 
Stellung im Grossen ftlr den Bedarf ganzer Städte oder doch 1 
grösserer Ortschaften beschränkt. Erst in neuerer Zeit hat die 
Technik der Gnsborvitung solche Vervollkommnung erlangt, dass 
die Anlage von Gasanstalten auch in verhältnissmässig kleineren 
Orten hinreichend rentabel erscheint. 

Die Fabrikation von Steinkohlcngas fQr den Bedarf einzelner 
Häuser, Etablissements, Eisenbahnstationen ist bis jetzt nicht 
thunlich gewesen : einmal, weil der Gasapparat für das einzelne 
Etablissement zu viel Rnum beanspruchen würde, sodann auch, 
weil die Anlage, Hediennng und Unterhaltung zu umständlich 
sein und das Gas überdies zu viel kosten würde. 

Neuerdings tauchen jedoch Fortschritte auf, welche von 
verschiedenen Seiten her die Frage der Gasbereitung im kleineren 
Maasstahe, wie z. B. für den Bedarf einzelner Stalionshäuser etc.' 
einer gewünschten Lösung cntgcgenzufUhren bemüht sind. Es ist 
für die Bahnverwaltungen von mchrfültigom Interesse, den einsclda- 
genden Fortschritten der Beleuchtungstechnik aufmerksam zu folgen. 1 
Gaseinrichtungen für den Hausbedarf müssten von einfacher j 
Construction, leicht zu bedienen nnd von geringem Volumen sein : 
vor allen Dingen müssten die voluminösen Gasometer und Rcini- 
gungsapparate wegfallen, resp. auf ein Minimum reducirt werden. 

Zuerst hat man in Amerika, England und jetzt auch ln 
Deutschland rohes Petroleum , sowie den in den Petroleum- 
raffinerien sich ergebenden Rückstand zur Gasbereitung in klei- 
nerem Maasstab benutzt. In Deutschland hat z. B. Dr. Hirzcl 
in Leipzig einen Apparat zur Bereitung von Gas aus Petroleum 
und Petroleumsrückständen construirt , welcher bereits grosse 
Verbreitung gefunden. Unter Anderem spricht für die Bedeu- 
tung der Hirzel’schen Erfindung folgendes Zeugniss von der 
Direction der König). Sächsischen Westlichen Staats-Eisenbahnen : 
„Dem Herrn Professor Dr. Hirzel von hier bescheinigen 
„wir hiermit, dass die nach seiner Erfindung zur Erzeugung von 
„Leuchtgas aus Petroleumsrückständen mit von ihm selbst geliefer- 
ten Apparaten auf dem Bahnhöfe zu Chemnitz zur Speisung von 
„449 Flammen eingerichtete Gasfabrik sich vorzüglich bewährt hat. 

„Die Herstellungskosten der Gasfabrik selbst betragen im 
„Vergleich zu einer solchen für Steinkohlengas, deren Errichtung 


„wegen Einsprüche der Nachbarn von der Behörde nicht gestattet 
„werden konnte, noch nicht die Hälfte nnd stellen sich die Kosten 
„des Petroleumgases mit Berücksichtigung der sehr bedeutend 
„höheren Leuchtkraft desselben noch etwas niedriger, als die 
„des Steinkohlengases. 

„Leipzig, den 27. Juli 1867. 

Kgl. Staatseisenbahn-Diroction. 
gez. Freiherr von Biedermann.“ 

Eine ähnliche Erfindung fand ich in einer Veröffentlichung 
der polytechnischen Gesellschaft zu Halte a. d. Saale besprochen. 
Es wird dort nämlich mitgutheilt, dass der in den sächsischen 
Schwelereien fabriktmlssig dargestollte Braunkohleutheer ein vor- 
zügliches Gas liefere, von welchem ebenso, wie von dem Petro- 
leumgas des Dr. Hirzel gesagt wird, dass es eine 5 Mal 
grössere Leuchtkraft, als Steinkohlengas besitze. Es wird be- 
hauptet, dass diese Art der Gasbeleuchtung für je»les Etablisse- 
ment, sei es klein oder gross, anwendbar sei und mit dem 
Stcinkohlengasc concurriren könne. Herr Jos. Hofmann in 
Frankfurt a. M. , grosse Bockenheimerstrasse 4, hat sich der 
technischen Ausbeutung dieser Neuerung angenommen. Unter 
Anderem werden z. B. die Druckerei- nnd Schriftgiessereiräumc 
der llalle’scken Zeitung durch einen solchen Apparat erleuchtet. 

Nach einer Mittheilnng von L. Ramdohr im „Journal 
für Gasbeleuchtung“ kann auch der bei der Verarbeitung von 
Braunkohlentheer auf Mineralöle und I’arafin gewonnene Kreosot- 
Natron zur Detailgasbereitung mit Vortheil verwendet werden, 
was ich jedoch nur beiläufig erwähne. 

Von grösserer Bedeutung scheint eine Erfindung des Mecha- 
nikers Siegfried Markus in Wien, welche das Gas aus dem 
Petroleum selbst und zwar ohne Erhitzung erzeugt, indem atmos- 
phärische Luft unter eiuem gewissen Druck durch Petroleum 
durchgeführt wird. Es wird besonders hervorgehoben, dass die 
Construction des Iförrn Markus gestattet, in jedem Hause, auf 
jedem Tuche sich sofort Gas für eine, zwei etc. Flammen mit 
Leichtigkeit zu erzeugen. Die Apparate wurden in Wien von 
einer Gesellschaft in solcher Grösse ausgeführt, dass sie ein 
Etablissement mit 100 und mehr Flammen versehen können. 
Der Gus soll billiger sein, wie Kohlengas. Seit ich Anfangs 
1866 diese Mittheilung in Wieck’s illustr. Gewerbezeitung ge- 
lesen, ist mir über die Sache weiter nichts mehr bekannt ge- 
worden; damals schien sie mir sehr beaclitcnswerth. 

Jetzt finde ich in Nro. 581 des in Frankfurt a. M. er- 
scheinenden „Arbeitgeber“ (S. 6966) die Mittheilung, dass es 
aucli hi Amerika gelungen sei, Petroloumsgas auf kaltem Wege 
darzustellen. Die Erfindung soll dort bereits in ausgedehntem 
Gebrauch genommen sein. Die Herren Ingenieur Möhring 
und Wirth & Comp, iu Frankfurt a M. haben die Patente 
„für Europa“ erworben. Dieses „Maschinengns“ soll brillanter 
sein, wiedas beste Kohlengas, 1000 Onbikfnss sollen 1 , / 2 Thaler 
kosten; die Maschine znr Belenchtnng eines Hauses soll nicht 
mehr Platz brauchen, wie ein Schroibsecretär, und so einfach 
construirt sein, dass jede Köchin sie in drei Minuten täglich be- 
dienen könne. Ueberdies soll die Maschine sicherer nnd gefahr- 
loser arbeiten, als eine gewöhnliche Petroleumlampe. 

„Prüfet Alles nnd behaltet das Beste!“ 


* 
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Maschinen- und V&genwesen. 


Bexllamoig der AtbsenbelaMuBgcn bei LocoboIIvcb. 

Dem verstorbenen französischen Ingenieur Clapeyron 
wird die Erfindung einer Mcthodo zugeschrlebeu , durch welche 
auf graphische Weise die möglichen Belastungen der Achsen einer 
bestimmten I.ocomotive leicht gefunden werden können. Der 
Werth dieser Bestimmung liegt darin, dass die Yertheilung der 
Acbsenbelastungen nicht immer in der Weise, wie sie für die 
Stabilität des Laufes der Maschine und die Abnutzung der Ban- 
dagen am wQnschenswertliesten ist, ausgefQhrt werden kann. 
So sollten z. B. die 3 Achsen eiuer dreifach gekuppelten Göter- 
Maschine, ein Typus, dessen Einführung immer grössere Dimen- 
sionen annimmt, gleich belastet sein, wahrend dies in Wahrheit 
selten oder nie der Fall ist. 

Die zur Constructiou des Clapeyron'schen Diagramms 
nöthigen Daten sind: 

1) das Gewicht der Maschine in dienstfähigem Zustande; 

2) das Gewicht jeder der 3 Achsen mit dem Zubehör an 
Achsenbüchseu , lagern, Federn etc., kurz aller Theile, 
welche nicht zur Federbelastung beitragen; 

3) die Radstände; 

4) der Schwerpunkt des auf den Federn liegenden Baues. 
Während die Angaben 

sub (1 — 3) durch directe 
Wiegung und Messung zu 
finden and, bestimmt sich der 
Schwerpunkt (Fig. 2) leicht 
nach der Formel: 

p" b — p m 

X = Q- 

in der x die Entfernung des Schwerpunktes von der Mittelachse, 
a und b die Entfernungen der 3 Achsen von einander, p p' p" 
die Belastung der Vorder-, Mittel- und Hiuter-Achse und G. dos 
Gewicht des auf den Federn ruhenden Baues ist. 
z. B. es sei: 

p =125 Ctr. 
p- = 236 „ 
p" = 224 „ 

p -f- p' -f- p" = G. = 585 Ctr. 

a = 5' 6" 
b = 5' 2* 

so ist x = 5*/ g . 224 — 5'/, . 125 
585 

* 0,8- = 9«/,'- 

Es würde hier der Schwerpunkt !)*/,' von der Mittelachse 
in der Richtung der Hinterachse hin liegen. 

Zur C'onstruction des Diagramms sind zuvörderst dio Gren- 
zen der buchsten Belastungen der Achsen festzustellen. Zu dem 
Ende wird jo eine der Achsen vollständig entlastet und deren 
Belastung auf die beiden andereu Achsen vertheilt gedacht. 

Wird die Mittelachse entlastet oder p* = 0 , so vertheilt 
sich nach der in dem angezogenen Beispiele bestimmten Lage 
des Schwerpunktes 

6' 3'/,' X 1> = 4' 41/,' X XT 
p -f p" B G. = 585 


Fig. 2. 



die Last derart, dass die Belastung der Vorderachse 
p = 240 Ctr., 

■ die der Hinterachse p" = 345 „ 

, beträgt. 

Wird dagegen die Vorderachse entlastet, also 

. P = 0, 

so ist 0' 9*/,' X P* = 4' 4 V,* X P"' 

p' + p" = G. = 585 
die Belastung der Mittelachse p ' = 495 Ctr., 
die Belastung der Hinterachse p" = 90 „ 

Werden diese Belastungen graphisch auf 2 parallele Seiten 
eines Porallelograms aufgetragen und die Punkte verbunden, so 
giebt jede mit ersteren parallele 
zwischenliegende Linie eine der 
möglichen Yerthoiluugeu der Ach- 
senbelastungen. Ist in dem Dia- 
gramm (Fig. 3) A C die Verkei- 
lung von p und p", wenn p* = 0 
und D F von p* und p" , wenn 
p = 0 , so würde beispielsweise 
die Linie & b c d in ihren Abschnitten ab, b c und c d den 
vorher angezogenen Full der Belastung mit 125, 236 und 234 Ctr. 
repräsentiren. 

Sollen die Gewichte der Achsen und der an denselben be- 
festigten. nicht aufgehängten Theile im Diagramm berücksichtigt 
werden und man demnach den ganzen Druck der Achsen auf 
die Schienen bestimmen, so fügt Fig. 4. 

man den Grundlinien des Dia- 
gramms die, diesen Gewichten 
entsprechenden Längen za. 

Im Diagramm (Fig. 4) 
würden beispielsweise A a, B b, 

C c den resp. Gewichten der 
Vorder- , Mittel- und Hinter- * 
nchse entsprechen und die Längen n m, n o und o p den Druck 
dieser Achsen auf die Schienen repräsentiren. 

Um weiter auf den vor- 
her bereits angedeuteten Fall 
einer Maschine mit 3 gekup- 
pelten Achsen zurückzukom- 
men, möge die Skizze (Fig. 5) 
einer solchen Maschine dienen. 

Die Zustandsgleichnng der 
Achscnbelastung 

6' 8" X P = X P' + 8 ' 10 “ X P" 
ergiebt sofort, dass es nicht möglich ist: 

p = p- = p" 


Fig. 5. 





Fig. 3. 



zu machen. 

Selbst wenn ein Balancier 
dio Mittel- und Hinterachse, ver- 
binden wurde (Fig 6), wäre dies 
nicht möglich, denn e$ ist als- 
dann: 


Fig. 6. 



V»' 


6- 8* X P — *■ 8'/,* (P* + P") 


87 


angenommen p' = p" 
ergiebt p = 1,41 p* 

Die graphische Darstellung dieses Falles durch dos Dia- 
gramm (Fig. 7) würde so zu erfolgen haben, dass die Maximal- 
Grüssen von p' und p" bei 
gleicharmigen Hcbellüngen 
des Balanciere halbirt wer- 
den. 

hx = xC 
ey = y F- 

Eine durch den Durcli- 
schnittspunkt z von b e und 
x y gehende mit A C und 
DF li Linie reprlsentirt den Fall, dass die Belastungen der 
Mittel- und Hinterachse p* = p" sind. 

Jede audere Linie ergiebt weitere Ungleichheiten von p, p' 
und p", deren Fesstellung durch directe Messung mit dem Zirkel 
gefunden werden kann. 

Sind die Ucbcllängen des Balanciere ungleich, so sind die 
den Maximal -Belastungen entsprechenden Linien des Diagramms 
im Verhältniss der Hebellängen zu theilen. Hieraus resultiren 
natürlich andere Reihen von Lastvertheilungen. die aber sämmt- 
lich gleich von einer ungleichen Belastung von Mittel- und 
Hinterachse ausgehen. 

Aus dem Vorstehenden ist endlich auch ersichtlich, welchen 
geringen Einfluss die Einführung von Balanciere auf die I-ast- 
vertheilung hat. Der Nutzen der Letzteren ist hauptsächlich 
darin zu suchen, dass sie die festgestellte Vertheilung der Achsen- 
belastnngen sichern, selbst wenn sich die Federn etwas durch- 
setzen sollten und dass daher Maschinen mit Balanciere zwischen 
den Federn weniger häntig des Nachwiegens bedürfen, als wenn 
jede Feder für sich zn reguliren ist C. Grosse. 

(Bearbeitet nach dem Aufsätze von J. Morandiere 
in Engineering vom 17. April 1868.) 


Fig. 7. 
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Explosion einer Ueomotlse In Irland. 

Am 21. Juli 1868 explodirte ein Locomotivkessel der Eisen- 
bahn von Limerik nach Cork in Irland auf der Strecke dadurch, 
dass die linksseitige Bleuelstange in der Schweissstelle des Kopfes 
an der Kurbcl-Aclise mit der Stange brach. Der ßleuclstangcn- 
kopf mit dem Stangeneude, welches auf der Kurbel-Achse sitzen 
blieb, durchbohrte die Fenerbücbse und deren Mautel in der 
Höhe des Achsen-Mittel-Punktes und dann noch einmal an dem 
Stosse zwischen Langkessel und Feuerbüchsmantel. 

Der Führer und Heizer der Maschine sind an den erhal- 
tenen Verletzungen gestorben. Ein Bahnmeister, der sich mit 
auf der Maschine befand, sprang rechtzeitig von derselben herab 
und entkam mit leichten Verletzungen. Von dem Zugpersonale 
ist Niemand verletzt, da Maschine und Zug auf den Schienen 
blieben. Die Brncbflächc der runden Bleuelstange zeigt evident 
fehlerhafte Schweissung. C. Grosse. 

(Engineering, Juli 1868.) 


Heber gesrhwelute und ungexebweUsle Bändiget für Loeoaotiven. 

Auf der Köln-Mindener Bahn wurden für neue Maschinen 
nnr Bandagen von nngeschweisstem Gussstahle, und für noth- 
wendig werdende Erneuerungen tlieils dieselbe Sorte, theils ge- 
schweisste Bandagen von Bessemerstahl, verwandt. 

Die ungünstige Witterung des letzten Wintere hat die An- 
zahl der vorgekommeuen Bandagenbrüche gegen die Vorjahre 
erheblich vermehrt. Es sind davon alle Bandagen-Gattungen 
betroffen worden, am meisten aber die gescliweissten Bandagen 
von Bessemerstahl. 

Ausser einigen — nicht sehr erheblichen — Verspätungen 
haben die vorgekommenen Brüche, obwohl einige derselben beim 
Courierzuge in voller Fahrt stattfanden , keine weiteren Nach- 
theile gehabt. Die Befestigung der Bandagen mit durchgehenden 
konischen Bolzen hat sich fortdauernd bewährt. 

Die gescliweissten Bandagen aus Bessemerstahl sind durch- 
gängig in der Schweissstelle entzwei gegangen, welche — wie 
auch früher bei Bandagen aus Eisen oder Puddelstabl — un- 
zweifelhaft als eine Schwäche zu betrachten ist. Es wird in 
der Art der Schweissung Verbesserung angestrebt; es ist aber 
Anssicht vorhanden , in der Kürze dergleichen Bandagen ohne 
Schweissung unter Bedingungen za erhalten , welche das Auf- 
geben der gescliweissten Bandagen thunlich erscheinen lassen. 
Immerhin hat dieses Material aber nicht unwesentlich dazu bei- 
getragen, den wichtigen Ansgabeposten der Bandagen-Ernoncning 
erheblich zu reduciren. 

(Bericht der Direction der Köln-Mindener Eisenb.-Gesellsch. über 
den Bau und Betrieb pro 1867 S. 40.) 


Reparatur der Ranrlikastenrohrwinde bei Loromotlven. 

(Hierzu Fig. 17 — 19 auf Taf. A.) 

Da die Kauchkastenrohrwond bei Locomotiven au ihrem 
unteren Theile gewöhnlich rasch zerstört wird, der obere Theil 
aber unbeschädigt bleibt, so wendet man in einigen Werkstätten, 
um eine Auswechselung der Rohrwand zu umgehen, eine etwas 
schwierige aber üconomische Reparatur an. Man haut nämlich 
den untere Theil der Wand je nach Erfordereiss des Zustandes 
ab und nimmt Ihn heraus, wahrend die oberen Rohre unberührt 
bleiben; ein neues Stück wird dann, wie aus Fig. 17 ersichtlich, 
angepasst. Zwischen den Rohrstegen, wo die beiden Wandstücke 
znsammenstossen , lässt man einen kleinen Zwischenrannt , der 
nach innen und seitwärts keilförmig bearbeitet ist und mit 
einem Keil aasgefüllt und vernietet wird. Der alte und der 
neue Wandtheil wird rechts nnd links an den Enden abgescliärft, 
gut auf einander ge|>asst und sodann nach dem Einnieten des 
neuen Theiles in den Kessel von innen verschraubt und die 
Schraube von aussen vernietet. Die Schrauben bierzn sind in 
Fig. 18 dorgcstcllt. Sie haben einen langen viereckigen Ansatz, 
der soweit durch die Wand reicht, dass derselbe mit einem 
Feilkloben gefasst und die Schraube festgezogen werden kann. 
Nachdem dies geschehen , wird der viereckige Zapfen abge- 
schnitten und der übrige Theil des .Bolzens vernietet Die 
kleinen Laschen a Fig. 19, welclio zur Verbindung der Kreuze 
dienen, werden, wenn die Arbeit so weit gediehen, auf gleiche 
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Weise fostgeschrnubt und vernietet. Zuvor werden in die Fugen 
die schon erwähnten kleineu Keile b eingetrieben und von aussen 
vernietet. Die seitliche Vernietung in den Rohrlöehem erfolgt 
zuletzt, worauf erst, nach dem Ausbohren der Rohrlöcher, die 
Rauchrohre eingesetzt werden. Derart hergestellie Rohrwändc 
sollen von ziemlicher Dauer sein. 

(Der practische Maschinen-Constructeur 
1868 No. 11, S. 164.) 

Fangvorrichtung für Postbrlrftaschen. 

(Hierzu Fig. 8—10 auf Taf. 11.) 

Die Actiengesellschaft für Fabrikation von Eisonbakubcdarf 
in Berlin hatte an eiuum vierrädrigem Eisenbahn-Postwagen einen 
Fangapparut für Briefbeutel in der allgemeinen Ausstellung in 
Paris 1867 ausgestellt*) bestimmt für den Dienst auf der Köuigl. 
Preuss. Ostbahn. Derselbe ist auf Taf. II. in Fig. 8, 9 u. 10 
gezeichnet. Die Vorrichtung besteht aus: 

I. Dem Pfahl AA' mit dem Arm B und dem Halter C. 

Der untere Theil A steht fest, der obere Theil A' mit dem 

Arme B ist um einen vertikalen, abgedrehten, in A festgekeilten 
Zapfen mittelst des Hand- und Sperrhebels D drehbar. Der 
Arm B kann parallel und auch rechtwinklig gegen die Bahn 
gedreht und festgestellt werden. Der Halter C hat einen Ein- 
schnitt zur Aufnahme der Stange E und zwei bewegliche Dau- 
men d zum Festhalten der Stange E. Die Daumen werden im 
geschlossenen Stande durch Federn gegen die Stange E gespannt, 
wie Fig. 10 besonders gezeichnet ist. 

II. Der Brieftasche G mit der Aufhängestange E. 

UI. Dem Fongkorhe F am Postwagen, welcher zum Ge- 
brauch, wie gezeichnet, hcrantergelegt und ausser Gebrauch 
hochgeklappt wird. Derselbe Ist hergestellt aus zwei beweglichen 
Armen a und einem Netz, welches an den Armen a befestigt, 
den Boden , die äussere Seitenwand und die Hiuterwand des 
Korbes bildet, und aus zwei gekreuzten Fangleineu, welche in } 
der Mitte mit eisernen Hülsen umhüllt sind. 

Beim Gebrauche steht der Arm B zunächst parallel der 
Buhn und unter ihm eine Treppe; von dieser aus wird die 
Stange K, resp- die Tasche G, in den Einschnitt des Halters C 
gehängt, die Daumen d werden geschlossen und dann der Arm Ii 
mit der Tasche rechtwinklig gegeu die Balm gedreht, ln dieser 
Stellung wird die Stange E von den Fangleinen b des an dem 
vorbeifahrenden Postwagen befindlichen und niedergelassenen 
Korbes F erfasst und aus dem Halter C gerissen, wobei die 
Damnen d dem Drucke ieickt nachgebeu. 


Die fallende Tasche wird vom Korbe F aufgefangen und 
aus diesem durch eine Oeffnnng in den Wagen genommen. 

Diese Einrichtung ist' seit dem Sommer 1864 auf der be- 
zeichnten Eisenbahn für Courierzäge in Anwendung und hat 
sich vollkommen gut bewährt. 

In der englischen Abthuilung der allgemeinen Ausstellung 
waren von Chidley in London drei Postwagen-Modelle mit 
einer der vorbeschriebenen ähnlichen Vorrichtung ausgestellt. 

Der Fangkorb an diesen Wagen war nicht zum Aufklappen 
eingerichtet und es liatten dieselben eine zweite Vorrichtung 
zum Abgeben von Briefen und Pocketen an die Stationen. *) Die 
Einrichtung dabei war umgekehrt. Der Fangkorb stand am 
Boden, der Arm zum Aufbängcn der Tasche befand sieb neben 
einer Wagenthüre und es war derselbe zum Aufstellen und Um- 
legen eingerichtet. 

(Nach Schaltenbrand 's Beschreibung in Uhland’s 
pr. Maschinen-Constructeur 1868 S. 117.) 


Verbesserungen im Eisrnbahnwagenbau. 

Die Berliner Acticn-Gesollschaft für Eisenbahtibcdarf baut 
jetzt Wagen mit verticaler Isolirung des Obergestells vermittelst 
Spiralfedern für die Braunschweigische Eisuubalm. Die Büchst* 
der Spiralfeder ist vermittelst eines Halters an der Langschwclle 
des Untergestells befestigt, die Verbindung des Wagenkasten» 
mit der Feder- Vorrichtung durch einen kräftigen Bolzen herge- 
1 stellt , und verhindert derselbe zugleich die nnchtheiligen Wir- 
kungen der Seiten- und I.ängsstösse. Um das Spiel der Feder 
zu unterstotzen, ist ein Gummiring als Zwischenschnibe auf den 
Bolzen gezogen. Die ganze Vorrichtung zeichnet sich, wie allo 
Ausführungen dieser Fabrik, durch solide und saldiere Anfer- 
tigung aus und dürfte einen guten Erfolg versprechen. 

Eine andere gleichfalls in der Fabrik für Eisenbahubedarf 
ausgeftthrte Verbesserung der Puffer besteht iu einer Combi- 
nation der Spiral- und Gummifeder. Es ist bekanut, dass harte 
Stösse den Bruch der Spiralfeder veranlassen, und ist die Kost- 
spieligkeit des Ersatzes vielfach der Grund gewesen, welcher 
von der Anwendung derselben , ungeachtet der grossem Voll- 
kommenheit, vor den Gummifedern abgehalten hat. Durch Ein- 
legung von einigen Gummiringen wird die Härte des Stosses 
vermindert , der Spiralfeder eine längere Dauer gegeben und 
ihre Wirkung zweckmässig unterstützt**). 

(Erbkam’s Zeitschr. fttr Bauwesen 
1868 S. 498.) 


Signal 

l'eber die Anwendung von I.uftdrnrk-Telegr«phen zum Slgaalisirea 
auf Eisenbabnziigen. 

In dem Verein für Eisenbahnkunde in Berlin hielt am 
14. Januar 1868 Ilen - Langhoff einen Vortrag über die An- 
wendung von Luftdruck-Telegraphen zum Signalisiren auf Eisen- 

*) Vergleiche Organ 1868 S. 1*2. 


wesen. 

batmzügou. Es sind schon früher mehrere Systeme zur Ermög- 
lichung einer leichten und sicheren telegraphischen Verbindung 
der einzelnen Theile von Eisenbnhnzügen unter sich aufgestellt 
worden; so in Frankreich das auf Anwendung verdünnter Luft 

*) Abgrbildcl mul liesclirielien im Organ 1864 S. 78. 

•*) Vergl. Abbildung und Beschreibung im Organ 1863 S. 70. 
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beruhende von J o I v und das mit Electromagnetismus arbeitende 
von Achard nnd Prud'homme; in England, wo dem Gegen- 
stände in Folge des bekannten Mordvorfalls in einem Coupe 
neuerdings besondere Aufmerksamkeit zugewendet worden ist, 
das System von Preece u. A. Der Herr Vortragende glaubte, 
als ganz besonders geeignet für den Zweck die auf Luftdruck 
beruhenden Systeme wie das von Jo ly und das von Hecker 
in lierlin, empfehlen zu dürfen, und erläuterte das letztere, bei 
welchem eomprimirte Luft zur Anwendung gebracht wird, durch 
Versuche mit einem im Vereinslocale aufgi-stellten vollständigen 
Apparate. Es stellte sich dabei die Sicherheit der Wirkung 
einer durch einen leichten Fingerdruck auf eine Gummibirne 
erzeugten I.uftcompression heraus, deren Fortpflanzung zwar 
langsamer als beim elektrischen Strome, aber bei den hier in 
Betracht kommenden massigen Entfernungen doch noch mit einer 
kaum messbaren Geschwindigkeit erfolgt. Auch Verengungen, 
scharfe Biegungen u. s. w. in den Rölirenleitongen beeinträch- 
tigen diese Wirkungen der comprimirten Luft nicht wesentlich, 
wie durch Versuche nachgewiesen wurde, und dürfte hieran 
ein besonderer Vorzug des Systems vor den elektromagnetischen 
Apparaten liegen, welche ausser einer sorgfältigen Behandlung 
der Batterien auch gerade einer grossen Vorsicht bei Anlage und 
Instandhaltung der Leitungen bedürfen. Näher beschrieben wurde 
die die Signale gebende Weckervorrichtuug des Becker 'sehen 
Apparates, bei welcher die Auslösung durch den Luftdruck 
vermittelst einer feinen Gumniimembrauc , welche eine darauf 
liegende Mesingscbeibe mit einem Stifte bebt, bewirkt wird. 
Beim Jo ly 'sehen Apparate wird statt comprimirter Luft ver- 
dünnte Luft augewendet, im Uebrigen ist der Apparat in seiner 
Einrichtung dem Bocker’schen ganz ähnlich, nur ln der Aus- 
lösungsvorrichtung keine Gummimembrane, sondern ein kleiuer 
Kolben in ciucm Cylinder angewendet, was gerade nicht als ein 
Vorzug zu betrachten ist, und besonders der Empfindlichkeit 
des Apparates füi ein leichtes Ansprechen nicht zum Vortbeilc 
gereicht. Dagegen findet sich bei diesem Systeme die zweck- 
mässige Einrichtung, dass Zweigleitungen, wie deren bei einem 
Eiseubalmzugc von jedem Wagen aus angebracht werden müssen, 
von der Hauptleitung durch kloine Kugelventile abgeschlossen 
werden. Der Herr Vortragende lud schliesslich zu Versuchen 
mit Anwendung von Luftdruck-Telegraphen bei Zügen ein , wie 
sie auf der Berlm-Potsdam-Mugdcburger Eisenbalm in Aussicht 
stehen. 

Im Anschluss hieran wnnle darauf aufmerksam gemacht, 
dass der Abschluss von Zweigleitungen sich ganz ebenso bei 
Anwendung von comprimirter Luft wie bei dem Jo ly 'sehen 
Systeme würde bewirken lassen nnd führten die Herren Wiebe 
und Koch zwei ältere Beispiele einer gelungenen und durch 
langjährigen Gebrauch bewährten Anwendung von Luftdruck zum 
Telegraphiren an, und zwar auf der geneigten Ebene der 
Düsseldorf - Elberfelder Bahn bei Hochthal auf eine Länge 


von 8000 Fuss *) und auf dem Oberschlesischen Bahnhofe 
zu Breslau zwischen dem Workstättengebüude und Dampf- 
maschinenhanse. 

(Erbkam’s Zeitschrift für Bauwesen 1868. S. 496.) 


Leopoldcr's elektrisches Läutewerk. 

Die elektrischen Glocken sind seit einer Beihc von Jahren 
zur Zugsignalisirung , besonders in Deutschland und Oesterreich 
find auch theilweise in Oberitalien eingeführt und liaben die 
optischen Telegraphen fast gänzlich verdrängt. Beim Abgang 
oder der Ankunft eines Zuges wird bekanntlich das Signal in 
der einen Station gegeben und nicht nur in der andern Station 
empfangen, sondern auch in allen dazwischenliegenden Wächter- 
häusern nnd falls diese zn weit von einander entfernt lägen, 
in eigens aufgcstellten Signalhüttcn mittelst grosser Glocken 
wiederholt. 

Der Mechaniker Job. Leopolder in Wien stellte auf 
der letzten Pariser Ausstellung ein verbessertes elektrisches 
Läutewerk aus, einen Apparat, welcher allein durch Nieder- 
drücken eines Tasters im Stationsgebändo eine Reihe durch 
Ifeberoinkommen festgestellter Signale automatisch überträgt. 
Der Apparat in der Station besteht aus einem Kästchen, welches 
eine Achse mit ebenso vielen daraufgekeilten Rädern enthält, 
als Zeichen zu geben sind, und einem Uhrwerk, um das System 
in Bewegung zu versetzen. Jedes Rad ist an seinem Umfange 
mit Stiften versehen (ähnlich der Walze einer Spieluhr), welche 
bei der Umdrehung der Räder, so oft ein Stift an einem Sperr- 
zalm streift, eine Contactuntcrbrechung (der Apparat wirkt mit 
constantem Strom) erzeugen, was das Anschlägen des Hammers 
aller in den Stromkreis einbezogenen Läutewerke nncli sich zieht. 
Je nach Vertheilung der Stifte am Umfange der Räder verfliesst, 
während der einmaligen Umdrehung derselben, ein mehr oder 
weniger grosser Zeitraum zwischen zwei aufeinander folgenden 
Contactunterhrechungen und eorrespondirenden Glockenschlägen. 
Jedes einzelne Rad entspricht einem gegebenen Signal. In dem 
ausgestellten waren sieben Räder vorhanden, welche sieben Sätze 
(ein Zog fährt ab, ein Zug fährt nicht ab, Hülfsmaschine soll 
kommen etc.), die in Worten auf dem Deckel des Kästchens 
eingravirt sind, zu telegraphiren im Stande sind. Indem ein 
Zeicher auf den entsprechenden Satz eingestellt wird, kommt 
ein Hebel mit dem Sperrzahn dem Rade gegenüber zu stehen, 
nnd sobald an dem Taster gedrückt wird, läuft das Uhrwerk 
ah und die Läutewerke schlagen. Versuchsweise sind diese 
Signalgeber bei der Oesterreicliisehen Staatsbahn und den Ilanno- 
vcr'scheu Staatsoisonbahnen in Anwendung. 

(Th. Goldschmidt in dem offiriell. Oesterreicliisehen 
Ausstellungsbericht, 2. Lief. V., S. 127.) 

•) Vergleiche Organ 1849, S. 1«0. 
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Allgemeines 

l'msturz eines Elseubihizuges doreh Sinrm, 

Der Oberingenicar Xördlinger t heilt in den Annales des 
ponts et chaussees 2. Heft pro 1868 mit, dass am 5. Decembcr 
v. J. auf der französischen Sudhalm zwischen den Stationen 
Leucate nnd Fitou ein von Pcrpignan nach Narbonne fahrender 
Personenzng ln Folge des Sturmes verunglückt sei. Derselbe 
bestand aus einer Locomotive und sieben Wagen und lief mit 
30 bis 35 Kilometer Geschwindigkeit pro Stunde auf einer ge : 
reden ansteigenden Strecke, während der Sturm ziemlich recht- 
winklig zur Bahn wehte. Der I.ocomotivföhrer, welcher sich 
zufällig umschaute, sah die Wagen Umstürzen, wobei sie in 
einem 3 Meter tiefer liegenden Teich fielen. Nur der schwere 
Gepäckwagen am Ende des Zuges blieb neben dem Geleise 
stehen , ohne umzufallen ; auch der Tender wäre beinahe mit 
gestürzt, wenn die Kuppelung nicht gerissen wäre. 

Aus nachstehender Tabelle ersieht man die Gewichte der 
Wagen, Art derselben und ihre statischen Verhältnisse: 
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Es ergiebt sich darans, dass der Druck des Windes Uber 
164 Kilogr. pro Quat.-Met. betragen haben muss, da die beiden 
Wagen Nr. 5 und G umgoworfen wurden, dass er aber nicht 
254 Kilogr. betrug, weil der Wagen Nr. 7 blos entgleiste, was 
durch die Kuppelung herbeigeführt werden musste. Dies be- 
weist, dass die gewöhnlich bei der Berechnung der Viaducte zu 
Grunde gelegte Stärke des Winddruckes von 170 Kilogr. pro 
Quat.-Met. (incl. der Fläche eines F.iscnbnhnzuges) keineswegs 
übertrieben ist, aber auch genügen dürfte, da die Berechnungen 
über den Druck , bei welchem die leeren Wagen verschiedener 
Bahnen Umstürzen mussten, anf einen Druck von 170 Kilogr. 
führen, derartige Umstürze aber nnr von Narbonne und vom 
Karst bekannt geworden sind. A. a. 0. 


Instrument zum Vurzeirhnen von Xiellithera. 

Von Johnson & Wolle;. 

(Hierzu Fig. 16 auf Tat L) 

Dieses Werkzeug dient, den Kesselschmieden zum Vorzeichneu 
der Löcher für Bleche, Winkcleisen etc. und besteht aus einem 
Stückchen Messingrohr v, welches oben durch einen aufgeschreubten 


und Betrieb. 

Deckel d und unten durch einen Hnt h geschlossen ist. h ist 
durch drei angegossene Kippen in dem Kohr derart festgehalten, 
dass eine feiue ringförmige Oeffnung bleibt. Die entsprechende 
weise Farbe wird in das Rohr eingcfttllt und das Instru- 
ment lässt ltei dem Aufdrflcken auf das Eisen einen deutlichen 
weissen Ring zurück, der das genaue Unterhalten anf der I Web- 
maschine sehr erleichtert. 

(Engineering, December 1867 S. 534.) 


TIioiisor’s Werkzeug zum Absekncideu der Siedertihrea. 

(Hierzu Fig. 13—18 auf Taf. 11) 

Das vom Ingenieur W. K. Thomson in Glasgow constrairte 
Werkzeug zum Absclmeidcn der Siederöhren ist so eingerichtet, 
dass die Röhren in der richtigen Länge abgcsclmitten werden 
können, ohne dieselben von ihrer Stelle in der Kesselwand zu 
entfernen. Dieses einfache Werkzeug wird in ähnlicher Weise, 
wie eine Bohrratsche mit der Hand in Bewegung gesetzt. 

Fig. 13 stellt dasselbe im Längenschnitte dar und zwar 
in der Stellung, in welcher es an dem in der Kesselwand fest- 
sitzenden Rohr angebracht werden muss, um das ausserhalb dieser 
Wand vorstehende Ende des Rohres von Innen a'- '"schneiden. 
Fig. 14 zeigt den Apparat im Grundriss. 

Fig 15, 16 und 17 sind Querschnitte nach den Linien 
1 — 2, 3 — 4, 6 — 6 und 7 — 8. 

Der Apparat besteht aus zwei Theilen A nnd B, welche 
durch eine Schraube derart verbunden sind dass sie steif genog 
bleiben, um der beim Abschneiden des Rohres entgegenstehenden 
Torsion widerstehen zu können. 

Da dieses Instrument für Röhren von verschiedener Weite 
verwendet wurden soll, so muss (los in das Rohr hineinreichende 
Ende B desselben in drei, vier oder mehr Exemplaren von ver- 
schiedener Stärke vorrätbig sein, um den Apparat für alle bei 
Dampfkesseln gewöhnlich verwendeten Robrsortcn benutzen zu 
können. 

Der mit B bezeichncte Theil des Apparates besteht, wie 
: aus Fig. 13 ersichtlich, aus zwei starken Ringen a und b, deren 
Durchmesser etwas kleiner ist, als der innere Durchmesser des 
abznschneidenden Rohres. Diese beiden Ringe sind durch eine 
etwas dünnere Stange mit einander verbunden. In dem oberen 
dieser Ringe, in der Zeichnung mit a bezeichnet, ist seitlich 
eine viereckige Oeffnung angebracht , welche zur Aufnahme des 
Messers dient ; dasselbe ist nach hinten schräg abgeschnitten 
und berührt mit dieser schrägen Fläche das ebenfalls abge- 
schrügte untere Ende eines viereckigen Stiftes c, der an seinem 
oberen Ende mit einem Schraubengewiude versehen ist, welches 
int inneren Gewinde der Uber demselben befindlichen Schraube 
d auf- und abgeschraubt werden kann. Diese Schraube ist äusser- 
licli ebenfalls mit einem Gewinde versehen, welches etwas steiler 
I geschnitten ist, als dasjenige des Stiftes c, so dass beim Anziehen 
| der grossen Schraube d der unten viereckige Stift c nur um so 
■ viel vorrückt, als die Differenz der Gewindesteigung beider 
Schrauben beträgt. 
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Um die beim Arbeiten des Messers c unfehlbar auftreten- 
den Schwingungen zu vermeiden, sind in jedem der beiden Ringe 
a und b vier seitliche OcfTnungen eiugebobrt, in welchen kleine 
Holzen stecken, die theilvreise feststeben und zum Theil durch 
Spiralfedern gegen die Wand des Rohres angepresst werden. 
Die Anordnung dieser Bolzen ist ausFig. 15 und 17 ersichtlich, 
Fig. Iß ist ein Schnitt nach der Linie 3 — 4 der Fig. 13 und 
stellt das Messer c im Grundrisse in der Stellung dar, in welcher 
dasselbe in dem ltiuge a wahrend des Schnittes liegt. Die aus 
Fig. 13 ersichtliche Feder f dient, um das Messer zuräckzu- 
dröcken, wenn der Stift c durch die Schraube d zurückgezogen 
wird. Um die während des Schneidens entstehenden Spane zu 
beseitigen, ist vor dem Messer in dem Ringe a eiue Oeffnuug 
g(Fig. 14) angebracht, durch welche die Späne in den Zwischen- 
raum der beiden Ringe a und b abgeführt werden. Das Ab- 
sclmeiden eines Rohres wird auf folgende Weise bewerkstelligt: 
Der Kopf B des Werkzeuges wird in das Rohr geschoben, 
bis sich das verstellbare Rad r an das vorstehende Ende des 
Rohres angelegt hat. (dieses Rad r kann nach BedQrfniss ver- 
schoben und mittelst der Stellschrauben s festgestellt werdeu). 
Ist dies geschehen, so wird das Messer mit Hülfe des Rades R 
gegen die Jlohrwand angegiückt und darauf das Werkzeug mit 
Hülfe der ^Ratsche L (Fig. 13 u. 18) in drehende Bewegung 
versetzt. Das Messer wird während dieser Operation durch An- 
ziehen der ^Schraube d stetig vorwärts bewegt und mit der 
Operation sj lange fortgefahren, bis das Rohr durchschnitten ist. 

(Genie industriel. 1867, S. 321.) 


Drelglelslge Eisenbahn. 

Die Küln-Miiidencr Eisenbahn hat schon seit längerer Zeit 
verschiedene dreigleisige Bahnstrecken im Betrieho und beab- 
sichtigt das dritte Gleise durch das ganze Kohlenrevier von 
Oberhansen bis Dortmund (6,4 Meilen lang) anzulegen ; in das- 
selbe werden zugleich die zahlreichen Zweigbahnen auch den 
Kohlenzechen einmOndcn, um den starken Kohlenverkehr unab- 
hängig und ohne Gefahr für die auf den beiden Hauptgleisen 
schneller cursireudeu Personenzflge bewerkstelligen zu können. 
Bis jetzt sind schon folgende Strecken ausgeführt: 

1) Von Oberhauscn bis Zeche Prosper (bereits seil 4 Jahren 
im Betriebe). 

2) Von Zeche Prosper über Borbcck - Essen bis Zeche Zoll- 
verein, (wird in Kürze in Betrieb kommen). 

3) Vom Pluto-Bahnhof bis Ilcrne, (seit 2 Jahren im Betriebe). 

4) In der Ausführung begriffen, ist die Strecke von der Zeche 
Hansa bis Dortmund. 

So viel uns bekaunt , giebt es auf dem Contincnt keine 
andere Bahn, die eine längere dreigleisige Bahnstrecke aufzu- 
weisen hat. H. 

Strassrn-Eiscnbahnen In den Vereinigten Staaten. 

Aus dem Rechenschaftsliericht der verschiedenen Gesell- 
schaften, welche die Strassenbahnen in New- York betreiben, er- 
giebt sich, dass während 1860 mehr als 10 Millionen Reisende 
in der Stadt selbst für kleinere oder grössere Distanzen diese 

0'|*a ftJr die Fort*ehHlt« d** Blwnb*hnwre*ctn. Neue Folg«. VI. B&od. 


benutzt haben , nicht gerechnet die Personen in den Omnibus. 
In der Stadt New-Orleans circuliren täglich etwa 250 Wagen 
(cars) auf den Strassenbahnen. welche täglich ungefähr 60,000 Rei- 
sende transportiren. Das städtische Netz ist iu 13 verschiedene 
Linien cingcthcilt . deren Gesammtlängc 100 englische Meilen 
(161 Kilometer) übertrifft. 

(Annal. du gdnic cicil. VI. 1867 p. 478.) 


7.rrstörnng der Eisenbahnen io Kriege. 

Im amerikanischen Kriege machte man die Bahnen durch 
Losreissen von Schienen unfahrbar, die man tun sie für den 
Feind unbrauchbar zu machen, wenn man sie nicht wegschaffen 
konnte, in grossen Haufen in Holzfeuer glühte, verdrehte und bog. 

(Artizan, 1. Juni 1866.) 


Die Eisenbahnen In Mexlro. 

Im Jahre 1864 besass Mexico eine Eisenbahn von Veracruz 
' nach Paso dnl Macho, deren Fortführung bis zur Hauptstadt 
durch eine englische Gesellschaft derzeit übernommen wurde. 
Die geradlinige Entfernung zwischen Veracruz und Mexico be- 
trügt 200 engl. Meilen; die Höhenlage der letztgenannten Stadt 
7340 Fuss über dem Meeresniveau bei Veracruz, während die 
Hochebene auf welcher Mexico liegt, im Mittel 8000 Fuss über 
) dem Meere sich befindet. Die Tiefebene zwischen dem Golf 

i 

I von Mexico und dem beide Ebenen trennenden Gebirge hat eine 
mittlere Erhebung von 700 Fuss- und Ihre Breite beträgt etwa 
55 Meilen. Die Breite der Bergkette ist gleichfalls ca. 55 Meilen. 
Da nun der Fuss des Gebirges ca. 1500 Fuss hoch über dem 
Meere liegt, so muss eine Höhe von mehr als 6500 Fuss auf 
eine Länge von 55 engl. Meilen erstiegen werden, wozu eine 
permanente geradlinige Ansteigung von 1:42% nöthig sein 
würde. Die effectiven Steigungen sind erklärlicher Weise weit 
: stärker und zwar hat die steilste Gradieute 2 1 1 Fuss auf die Meile 
| oder 1 : 25, auf 23 Meilen Länge. Diese Steigung ist stärker und 
! gleichzeitig von grösserer Länge als irgend eine bislaug mit Loco- 
motivrii befahrene. Bislang waren die stärksten Steigungen folgende: 

1) Schiefe Ebene von Chanarcillo (Eisenbahn von Copiapo in 
Qiilo): Länge 13 Meilen, Steigung 196 Fuss auf die 
Meile (= 1 : 26%) ; Meereshöhe 4400 Fuss. 

2) Schiefe Ebene von Taboa (Valparaiso und Sautiago in 
Chile): Länge 12 Meilen, Steigung 120 Fuss auf die 
Meile (= 1 :44); Meoreshöhc 2640 Fuss. 

3) Schiefe Ebene von Giovi (Turin-Geuua) : Länge 6 Meilen, 
Steigung 147 Fuss auf die Meile (= 1 : 3ö 9 /, 0 ). 

4) Semmeringbahn: Länge der stärksten Steigung 13% Meilen 
bei 113 Fuss pro Meile (= 46% 0 ). 

5) Aleglian.v-Gebirge (Baltimore und Oliio) : Länge 1 1 Meilen, 
Steigung 117 Fuss auf die Meile (= 1 : 45*/, # ); Meeres- 
hübe 2626 Fuss*). 

Die schiefe Ebene von Maltrata in Mexico bat hiernach die 
i ungünstigsten Verhältnisse von allen. Zudem sind die Meeres- 

*) Hierzu kommt noch : 6) die Urennerbahn : Länge der stärksten 
Steigung 23 engl. Meilen auf l:4u; Meereshöhe 4325 Fuss. 
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höhen der Balm die höchsten der Welt ; der höchste Punkt der- 
selben liegt 8333 Fuss Ober dem Meeresniveao, während bislang 
der Mont-Cenis-Tunnel die grösste Höhe von 6815 Fuss liatte. 

Diesen aussergewöhnlichen Terrain- Verhältnissen entsprechen 
auch die Kunstbauten, mittelst welcher Ftussthälcr und Wasser- 
scheiden überschritten werden. Insbesondere imponirl der Viaduct 
über den Fluss Metlac durch seine colossalen Dimensionen. Der- 
selbe liegt zwischen Cordoba und Orizaba ; seine gesammtc Höhe 
wird sich auf 380 eugl. Fuss oder etwa 1 1 1> Meter belaufen; ! 
seine Länge zwischen den Widerlagern beträgt 900 Fuss: er ! 
erhält drei Oeffnungen von gleicher Weite und wird ganz aus . 
Kisen construirt. Aehnliche Bauwerke von mehr als 100 Fuss 
Höhe kommen noch mehre vor. Die Zahl der Tunnel ist eiue 
erhebliche ; so enthält z. B. die Strecke zwischen Boca del Monte 
und Chiquihuitu deren 10 Stück. 

Das Eisenmaterial der Schienen, Brücken etc. wie das 
Betriebsmaterial wurde aus England bezogen und in Veracruz 
ausgeschifft. 

(Zeitschr. des llannov. Archit.- u. Ingen.-Ver. 1868 S. 297 aus 
Revista de obras publicas. XIV. Bd. Nr. 16 S. 196.) 


Badgr's Maschine zun Birgen der Eisenbahnschienen. 

(Hierzu Fig. 8 u. 9 auf Taf. A. 

In dem letzten Hefte des Organs pro 1868, S. 260 be- 
schrieben wir Tangve’s hydraulische Zugwinde zum Abziehen | 


j von Kurbeln nnd Ridern von den Achsen etc. Auf der Text- 
| tafel A stellen wir in Fig. 8 und 9 eine andere handliche Ma- 
j schine dar, bei welcher die hydraulische Kraft ebenfalls ange- 
wandt wird, und zwar znra Richten oder Biegen der Eisenbohn- 
l schienen. Die Construction dieser Maschine ist leicht aus den 
Zeichnungen ohnu grösst* Erklärung zu ersehen. Sie besteht 
aus einem kleiuen, 2 3 / ( Zoll weit ausgetmhrten hydraulischen 
Druckcy linder , welcher mit zwei in Charnicren beweglichen 
Armen au die Schiene, welche gebogen oder gerichtet werden 
soll, angehäugt wird. Au dem Kopf von dem hydraulischen 
Druckcyliuder ist ein Gussstück angesebraubt, welches einen Oel- 
behältcr bildet und welches eine kleine messingene I'umpe ent- 
hält von der Art, wie sie bei Tangye’s hydraulischer Zug- 
winde angewandt ist; diese I’umpe, welche einen Kolben von 
s /g Zoll Durchmesser hat, wird mittelst einer Uebelwelle in Be- 
wegung gesetzt, welche durch das Gussstück hiudurchtritt und 
ausserhalb mit einem Handhebel versehen ist. Die gauze Vor- 
richtung ist sehr coiupendiüs und bequem zu handhaben, sie er- 
setzt vollkommen die bisherigen schwerfälligen Werkzeuge und 
Maschinen zum Biegen der Eisenbahnschienen , vor denen sie 
namentlich das voraus hat, dass sie leicht zu trausportiren und 
überall auf der Bahulinie unmittelbar beim Legen der Schienen 
angewendet werden kann. 

Die beschriebene Maschine von Budge ist gleichfalls von 
den Gebrüder Tangye in Birmingham ausgeführt. 

(Engineering vom 5. April 1867.) 


Technische 

Die HaflpBirbt der Eisenbahnen oder das Recht in Bezng aaf 
Unfälle nnd Unregelmässigkeiten beim Eisenbahnbetriebe in 

England. (The law relating to Railway Accidents.) Von 
Henry Andrew Simon, Advocaten am Middle temple zu ' 
London. Deutsch von M. M. von Weber, Königl. Sächs. 
Finanzrath und Staats-Eisenbahn-Director etc. Weimar 1868. 
Beruh. Friedr. Voigt, kl. 8. 120 S. 24 Sgr. 

Da es ebenso sehr im Interesse des Publicums, wie in dem 
der Eisenbahn- Verwaltungen liegt, dass die Anschauungen über 
Unfälle und Unregelmässigkeiten im Eisenboliu - Betriebe auch 
bei dem deutschen, in dieser Beziehung noch sehr unklaren ' 
Publicum mehr ventilirt und die einschlugcnden Begriffe so scharf 
als möglich präcisirt werden, so kann diese interessante Schrift 
eines londoner Rechtsgelehrten II. A. Simon, welcher sich in 
Beziehung auf Behandlung von Rechtsfällen in Folge von Eison- 
bahminfällon und Unregelmässigkeiten beim Eisenbahnbetriebe 
bei den englischen Gerichten unstreitig der grössten Praxis und 
eines bedeutenden Rufes erfreut, den deutschen Eisenbahn-Ver- 
waltungen und Betriebsbeamten , sowie den durch Eisenbahnen 
etwa Beschädigten dringend zur Lectflre empfohlen werden, be- 
sonders da auch die Uebersetzung mit rühmlichstem Fleisso und 
unter specieller I-eilung des um die technische Eisenbahn-Literatur 
so sehr verdienten Freiherrn von Weber, von dessen ältesten 
Sohne vortrefflich ausgefahrt wurde. Ausserdpm haben in der ; 


Literatur. 

2. Ahtheilung der Schrift die Ueliersetzer noch eine Sammlung 
von Rechtsfällen der einschlogenden Art mitgctheilt, welche in 
den Jahrgängen 1857 — 1867 der Londoner Zeitschrift „The 
Engineer“ aus durchaus beglaubigten (Quellen veröffentlicht wur- 
den und welche gleichsam als eine Verlebendigung der in der 
Si m o n ’schen Schrift vorgetragenen Ideen, Principieu und Gesetze 
den theoretischen Theil praktisch ergänzt. 

Dir Inpflanzung von übslbäumen und Slränrhrru an Eisenbahnen 
and Chausseen, sowie die Pflege und Unterhaltung derselben. 

Leicht fasslich für den Laien durgestellt von Curl Julius 
Petzold, Kunst- und Hundelsgärtnor in Dresden. Dresden 
1868. E. E. Meinhold Sühne, kl. 8. geh. 16 S. 

Diese kleine Broschüre behandelt in sehr fasslicher Weise 
die Anpflanzung und PHege von Obstbäumen und nutzbringenden 
Strauchpflanzungen , welche besonders zur Ausnutzung von 
grösseren Damm- und Böschuiigstiücbeu. Gräben, Teichufem etc. 
zu deren Schutze, sowie auch gegen Schneewehen sich eignen. 
Das Büchelchen empfiehlt sich namentlich im Interesse der Eisen- 
bahn- nnd Strassenverwaltungen für Obcrbalm- und Oberstrassen- 
wärter und deren Unterbeamte, da diese Leute oft nicht den 
geringsten Begriff von dergleichen Pflanzungen haben, die bei 
guter Anlage nnd Behandlung einen sehr ansehnlichen Wertli 
erlangen können r 
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Wasserkrahn der Oldenburg’schen Staats-Eisenbahnen. 

MitXftheilt vom Baudirector Bnresch in Oldenburg. 


(Hierzu Fig 21- 

Das Heft V des Jahrgangs 1868 dieser Zeitschrift bringt 
auf Tafel XV nach einer Mittheilnng des Herrn Maschinenmeisters 
Basson zu Kntibor die Zeichnung eines Wasserkralins unter 
Angabe der Kosten des Krahnes zu 500 Tbaler. 

Wenn ich mir erlaube, hiemeben eine Zeichnung des bei 
den diesseitigen Bahnen angewendeten Wasserkralins zu geben, 
so geschieht es nur, weil die Kosten desselben erheblich niedriger 
sich stellen und weil die Construction der angeführten "gegenüber 
noch den Vortheil bietet, dass das Wasser 2 — 3 Rohrbiegungcu 
weniger zu durchfliessen, also auch entsprechend geringeren Wider- 
stand durch Controction etc. zu erfahren liat, was g<-rade in 
diesem Falle nicht ohne Wichtigkeit sein dürfte. Bei den bisher 
ausgcfülirteii Kralmen liegt sogar nur eine einzige Biegung im 
Zuflussrohre, indem der Krähe so gestellt ist, »Lass das Zu- 
leitungsrohr in der Richtung A— B gerade fortgeht. Es wurde 
dadurch aber das Ahnehmen des Schieberkastens bereits etwas er- 
schwert, was im Falle erforderlicher Reparaturen eine Unan- 
nehmlichkeit ist. welcher man hinsichtlich mehrerer zur Aufstel- 
lung bereitliegender Krahne leicht dadurch begegnete, dass man 
in der Beibehaltung der Stellung der Kruhnsäulc, deren unteren 
Theil nebst Grabe um !10° drehte, das Bogousttlck A einschal- 
tete und »li»> Zuleitung in der Richtung A — C bewirkte. Vor- 
kommende Reparaturen am Schieber sind nun leicht durch Weg- 
nahme des BogonstOckes A möglich. Es ist übrigens kaum zu 
bezweifeln, »Lass auch eine Construction zu finden sein wird, 
welche den fraglichen Ucbelstnnd ohne diese hinzukommende 
Rohrbiegung beseitigt. 

Die Anwendnung des Basson 'scheu Krahnes, welche jede 
weitere Befestigung desselben als an der Bodenplatte (richtiger 
wohl Graben-Deckplatte) überflüssig macht , ist jedenfalls eiue, 
namentlich für das Montireu, sehr beachtenswerte Vereinfachung, 
welche hier s. Z. anzuwendeu man Bedenken trug, weil man die 
Wirkung des hydraulischen Widders fürchtete. 


-24 auf Taf. IV.) 

* 

Zu der Construction selbst ist allenfalls nur noch hervor- 
zuheben: 

dass der Schieber, um an die Schieberfläche genau sich an- 
legcn zu können, auf der Stange» ganz lose hängen muss; es 
sollen deshalb uiclit allein die Löcher in den Finnischen des Schie- 
bers erheblich grösser sein, als die Stange, sondern es dürfen 
auch die Muttern auf derselben nicht so angezogen werden, dass 
der Schieber auf der Stange festsitzt. Um letzteres auf alle 
Fälle zu vermeiden , empfiehlt es sich allerdings, die andere 
Mutter ganz wegzulassen und die Schicberstnnge ohne Schrauben- 
gowiude, nur der Führung wegen , lose durch das andere Ohr 
des Schiebers zu stecken. Undichtigkeiten des Schiebers werden 
in den meisten Fällen dadurch hervorgorufen. dass durch Unver- 
stand des Monteurs der Scltleber mit der Stange durch die drei 
Schraubenmuttern fest verbunden wird. 

Zur Erleichterung der Aufstellung liegen die Befestigungs- 
liolzen der Bodenplatte der Krabnsäule nicht i m .Mauerwerk, 
sondern vor der inneren Fläche der Grubonmaucrn ; unten 
sind ein Paar werthlose Schienen-Enden in dieselben eingemauert, 
durch dereu Laschenlöcher man die Bolzen steckt und unterhalb 
mit einem Vorstecksplint versieht. 

Der beschriebene Wasscrkrahn ward von der Fabrik der 
Herren Wind hoff, Decters «fc Comp, zu Lingen an der 
Ems incl. Fundamentbolzen zum Preise von 120 Tblr. Courant 
| geliefert, ein Preis, welcher keinem nuflallen kann, wenn man 
erwägt, dass das Gewicht des ganzen Krnlms 9 — 10 Ctr. nicht 
, übersteigt , und dass dasselbe zum bei Weitem grösstcu Theile 
aus rohem Guss besteht. Da Fundament, Aufstellung etc., selbst 
! unter ungünstigen Verhältnissen über 50—55 Tbaler nicht er- 
, fordern, so stellen sich die Gesammtkosten des fertig aufgcstcll- 
ten Krahns auf 175 Tlilr. höchstens. 

Oldenburg, 25. September 1SG8. 


Organ für «llo Fortacliriun da» Ki*«oNalinwf?oi. N«ao Folg?. VI. Baad. 
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H a h n a u s r tl 8 1 n n g. 

Hierher werden sämmtlicho zum Betriebe nothwendige Ein- 
richtungen der Itahnwärterhäuser, Stationsgebäude und Wasser- 
werke gerechnet, sowie auch die Ausrüstung der Werkstätten, 
Heizhäuser etc. 

Von allgemeinerem Interesse durften wohl nur die Werk- 
stätten sein, deren sich je eine in Odessa tmd 01 v io pol befindet. 
Wir wählen zur Besprechung die letztere , deren Grundriss 
Fig. 8 auf Taf. V zeigt und die folgende Maschinen mit bei- 
stehendem Anschaffungspreis enthält: (Maasse in Wiener Fussen 

und Zollen, I’reise in Gulden Oestr. Währung.) 

1 Doppelräderdrehbank für Locomotivräder bis zu j 
7 Euss Durchm. mit 2 Plauscheiben von 7' 4" Durchm. 
Entfernung der Spitzen !(' 4". Preis 8600 fl. 

1 Doppelräderdrehbank fnr Wagen- und Tenderräder | 
bis Durchm. mit 2 Plauscheiben von 4' l*/ 8 " ! 
und Entfernung der Spitzen von 7' 6". Preis 3200 fl. 

1 Supportdrehbank (Egalisirbank) mit ltädervorgelege 

zum Lang- und Plandrehen eingerichtet. 15" Spitzen- 
höhe, 10' Drehläuge, 16' Bettlänge und Universal- 
planscheibe. I.eitspindel und Wecbselräder zum Ge- 
windschneidcn mit gekröpftem Wangenstöck. Preis 
2500 fl. 

3 Supportdrebbänke mit Rädervorgelege zum l.ang- 
und Plandrehen. 7" Spitzenhöhe, 6' Drehläuge, 9' 6" j 
Bettlänge mit I.eitspindel und Wechselräder zum Ge- 
wiudschneiden mit Planscheibe und gekröpftem Wangen- 
stück. Preis 900 fl. 

2 Stock Trittdrehbänke von 6" Spitzeuhühe, 1 8" Dreh- 

länge mit llnndkreuzsupport und 6 Patronen für ver- 
schiedene Gewinde. Preis 280 fl. 

1 P lau h o be 1 mashin e, 6' llobcllängc, 3' Hobel breite und 
3' Höhe. Preis 1500 fl. 

1 kleine Plan- und Kundhobelmaschine, sclbst- 
• thätig mit Tisch nnd abnehmbarem Schraubstock, der 
Tisch zum Hoch- und Nietierlassen eingerichtet, der 
Hobelschlitten mit dem Messerkopf wird sclbstlhätig 
nach rechts und links Ober den eingespannten Gegen- 
stand vorgerückt. Hub 7 >/ 2 ", Hobellänge 14''. Preis 
775 fl. 

1 Plan- und Rundhobelmaschine mit Coulissenbewe- 
guug , wodurch dem Messer beim Rückgänge eine 
schnellere Bewegung gegeben wird. Der Tisch ist zur 
horizontalen und verticalen Bewegung eingerichtet. Hub 
21" I-änge, Hobellänge 4' 6". Preis 1500 fl. 


1 Schraubstockhobelmaschine, selbstthätig zum Plan- 

und Rundhobeln, der Schraubstock ist zur horizontalen 
und vertikalen Bewegung eingerichtet. Hub 4", Hobel- 
länge 18". • Preis 525 fl. 

2 t ransportable Bankbohrmaschinen, die Bohr- 

spindel unter jedem beliebigen Winkel verstellbar. 
Ausladung 13", selbstthätig; für Löcher bis zu 1" 
Durchm. Preis 200 fl. 

1 Wandbohrmaschine mit beweglichem Tische. Aus- 
ladung 21“, für Löcher bis zu 2" Durchm. Pr. 400 fl. 
1 freistehende doppelte vertikale Bohrmaschine 
mit 2 beweglichen Tischen. Ausladung 21", für LOclier 
bis zu 2". Preis 950 fl. 

1 S ch raubensc bneid masch iue nach Soller’s Patent 
für Schrauben von */ 4 " bis l'/j" Durchm. DieSchneid- 
kluppcu, Bohrerhülsen uud Bobrerfdlirungen von gehär- 
tetem Gussstabl incl. 2 Satz Schneidbohrer und Backen 
dazu nach W i t h w o r t h , für 600 fl. 

1 Mutter frai sm aschine, doppelt, auch für andere Gegen- 
stände, insbesondere für I-agersclialon geeignet. Preis 
700 fl. 

1 Maschine zum Abscbnciden uud Fraisen der 
Siederohre mit rotirendem Stichel. Preis 700 fl. 

1 Lochmaschine mit Blechscheero mit doppelter 

RüderObersetznng für Bleche von 6'" und Löcher bis 
1" Durchm. Ausladung der Scbeere 12", des I.ocli- 
stempels 10". Preis 1300 fl. 

2 Stück Schleifsteine mit eisernem Trog uud Gestelle 

uud Antriebscheibe. Stein von 5' Durchm. und 10" 
Breite. Preis 425 fl. 

1 Räder versenk Vorrichtung mit der bekannten Schrau- 
beneinrichtung. Preis 1900 fl. 

1 W and kr ahn für circa 60 Ctr. und 11' Ausladung. 

Die vorstehenden Maschinen wurden sämmtlich von S i g 1 
in Wien bezogen; die zugehörige 12pferdigc Dampfmaschine von 
Borsig. 

Die in weit umfangreicherem Maassstab angelegte Odessaer 
Werkstätte wird zur Zeit noch bedeutend erweitert und soll 
späterhin besprochen werden. 

Betriebsmaterial. 

1. Locomotiven. Es sind znr Zeit 46 Locomotiven 
auf den dem regelmässigen Betriebe übergebenen Strecken in 
Thätjgkeit und zwar setzen sich dieselben folgendermaassen zu- 
sammen : 
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Art der Maschinen. 
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2 t Stück Maschinen für Personen- und ge- 











mischte Züge mit missonliegeiulen Cylindent, 











iunenliegendcn Rahmen und Steuerung: Lauf- 











aelisc vor den 2 Triebachsen und alle Achsen 











vor der Feuerkiste, von llorsig geliefert zum 











Preise von 17,000 Thlr. loco Iterlin 

17" 

24" 

5' 

3' 4" 12’ * 

1140 

24V« 

27 

100 

10“ 9V»" 

18,7 

4 Tendermaschinen für den llahnliofdienst, 











ausxcnliegemle Cylinder und aussenlfegende Steue- 











ning. innenliegender Rahmen, Laufachsc hinter 











der Feuerkitte und die beiden vor der Feuerkiste 











liegenden Achsen gekuppelt, von llorsig gebe- 











fort für 13,500 Thlr. loco Iterlin 

14" 

20" 

3' -1" 

3' 4” 127» 

680 
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100 

12' V»" 

18,7 

18 Gutcrzugmnschinon nach llall's Svstem mit 











3 vor der Eeuerkistc liegenden gekuppelten Achsen, 











aussenliegemlen Cylindern tind Rahmen, Stelle- 











rnng innenliegend, von Kessler in Esslingen 




J 







geliefert ä 19,200 Thlr. loco Odessa 

18" 

24" 

4' 2‘/." 

— 16V» 

1350 

29*;. 

32’io 

120 

10' 7 Vs" 

32 : i» 


Ferner Minden sich zur Zeit in Anlieferung weitere 39 
Stück der dritten Art, ebenfalls von Kessler in Esslingen, 
davon mehrere bereits mnntirt und probirt, und endlich 23 
Stück, ebenfalls Gütermaschinen gleicher Dimensionen, bei Sigl 
in Wien bestellt, davon ebenfalls einige bereits fertig montirt. 

Zur Heizung der Maschinen verwendet man einestheils 


den russischen Anthrucit aus den Grulien bei Gruschewka, die 
ein ganz vorzügliches sehr reines Brennmaterial liefern, andern* 
theils englische Kohlen, die loco Odessa 21 kop. per Pud kosten, 
während der russische Anthracit loco Bahnhof auf 22 kop. zu 
stehen kommt. 

2. Wagen. Dieselben trennen sich ln: 




Zahl 

Preis 

Rail- 

Länge 


Tragfähigkeit. 

0 1) c r b a 

u 




■i*r 

In 




Länge. 

Höhe. 

Breite. 



Räder. 

Thlrn. 

rncl. 

gestelies. 










3 Couja'-e 1. CI. ä 6 Sitze 




1 

Personenwagen I. & 11 C'losse . . 

6 

4400 


31' 6" 


1 „ II. CI. ä 6 „ 

1 dopp. Watercloset. 

28' 4" 

7' 10" 

9' 11" 

2 

Personenwagen II. Classe . . . 

ß 

8100 

”* 

6 " 


2 Coupäe ä 16 Personen 
1 n ü 8 , 

28' 4" 

7' 10" 

9; 11" 

3 

Personenwagen III. Classe . . . 

4 

1310 

14‘ 

26' 4- 

44 .Sit/jdiit/.e. 

24' 7" 

7' 10" 

9' 11" 

4 

Gepäckwagen 

6 

2120 

21« 

31' tl" 

600 Pud. 

28' 4" 

7' 10" 

9*5" 

5 

« » 

4 

1370 

14* 

24' 6" 

500 Pud. 

21* 4" 

7' 10" 

9' 5" 

G 

Bedeckte Güterwagen 

4 

1150 

11*6" 

18' 

500 Pud. 

1 18' mit Bremse, I 
(16* 6" ohne . 


8' IO 1 /»" 

7 ' 

Offene Platformen 

4 

8-15 

13' 

22* 

000 Pud. 

} 22' mit Bremse, 
( 20' 6" ohne , 

1*6" 

9' 







i 6 Pferde oiler 




8 

Viehwagen 

4 

1030 

13' 

lf2 4 

} 10 Ochsen oder 

22* 1" 

1' 47*" 

8' 10' »" 






f 600 Pud. 

1 




Die schmiedeisernen Langträger I haben 9 engl, an den andern nur Doppelbremsen. Alle Personengepäck- und 
Höhe auf 3 */j" Breite bei einem Gewicht von 0,656 Pud per Bromswagon haben Perrons. Innere Wandung aus IIolz, äussere 
engl. Fuss. ! t / )# " Blech. Gepäck- und gedeckte Güterwagen mit Schiebe- 

Achslagergchäuso nach Beuther’s Patent für Oelschmie- | thüren, Viehwagen ausserdem Klappthflren an den Stirnwänden, 
rang, Bufferapparate aus Eisen und Gummiplatten; Kuppelung Die Platformen in der Mitte jeder Seite 1 Klappe. Die Bc- 
gcwöhnlichc Schraubonkuppehmg mit Xothketten ; Tragfedcrn aus leuch tung der Personenwagen geschieht durch Lichtkasten in 
Gussstahl für Wagen: j der Mitte der Coupes ä 2 Kerzen pr. Kasten, und zwar bc- 

(1) bis (4) Entf. 5' 1" v. Mitte 0 . Mitte-Angr. 7 Lag. ä 3" auf *•" finden sich in den Personenwagen: 

(5) „ 4' „ „ „ 7 „ „ I. & II. Classe . . 4 Stück Kasten, 

(7) n. (8) „ 3' 9" „ „ „ 8 „ „ 11 5 „ 

(6) ,, 3' . V' ,, ,, „ 8 „ ,, III. ,, . . 2 ,, „ 

Bremsen sind nicht an den Personenwagen I. und II. CI., Beheizung findet nur für I. u. H. Cla«se statt. Schmied- 
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•eiserne Zargen mit Seitenwinden ans durchlöchertem Blech, in 
welche von aussen schmiedeiserne Kasten eingeschoben werden, 
die mit beissem Sand gefüllt sind. 

Untergestelle der Wagen und Gerippt) des Oberltaues aus 
Eichenholz : Verschaalungen, Beiden und Dächer aus Kiefernholz. 

Die Personenwagen sind sämuitlich mit Iutercounnunication 
eingerichtet; tlie 1. und 11. Classe äusserst elegant; einzelne 
davon zum Schlafen derart eingerichtet , dass sich die rückwärts 
verlängerten Sitze eines Coupes herausziehen lassen und mit dem 
ebenfalls herausgezogenen Sitz des gegenüberliegenden Coupäs 
zusammenstossend ein selir bequemes Lager bilden. 

Die schmiedeisernen Rüder der Bremswagcu sind nach dem 
verbesserten System von Losli; der Radstern aus schmied- 
eisernen Speichen, 7 / e " auf 3 Va"? d> e Gussnabe ist 11'/*" lang 
bei einem äusseren Durchmesser von 12 1 /«"- 


Die Schaalengussräder, von Ganz in Ofen geliefert, für alle 
Wagen, die nicht Brcinswageu sind, aus einem Stfiek mit 3' 
1 Yj" Durchmesser. Radkranzhreite 5*/s" Conus 1:16. 

Aeussercr Nahendurchmesser S 3 /«", Länge 11". Die Achsen 
sind Vollachsen aus Schmiedeisen, in der Mitte 5'/ 8 " Durchm., 
in den Lugerhjtlsen 3 */ 2 ", Länge 7 ' 7". Lagerhalslänge ß'/j". 

Zur Zeit sind im Ganzen 83 Personen- und 1532 Güter- 
wagen im Betriebe, die bis auf 320 Platformen sämmtiieh von 
der Wagenfabrik der Pf lug 'sehen Aetiengosellschafl in Berlin 
geliefert wurden ; die beigesetzten Preise verstehen sich loco 
Berlin in Thalern; von den 320 übrigen Platformen wurde 
ein Thcil von Thevenet in Belgien bezogen, ein andrer 
Theil hier geliaut und das Eisenwerk dazu von Cockerill 
bezogen. 


Ueber das Herausziehen abgebrochener Haknägel ans Stein würfeln. 


Vom Abthcihings-lngenicur 1. Puchs in Meiningen. 
(Hierzu big. 27 auf Taf. IV.) 


Abgebrochene llaknügel in hölzernen Schwellen treibt man 
mittelst Aufsotzer und Schlägel durch die Schwellen hindurch, 
bei Steinwürfeln , wo die llakuägel in ilolzdübehi stecken, die 
nicht durch den Stein hindurchreichen, muss man sich in solchen 
Fällen jedoch anders helfen. Entweder bohrt mau neben dem 
des abgebrochenen Nagels ein neues Dübelloch, oder man brennt 
jenen Holzdübel aus, zieht den Nagelstift heraus und setzt einen 
frischen Holzdübel mit einem neuen Nagel ein. 

Beide Methoden erfordern aber verhältnissmässig viel Zeit 
und zudem lasst sich die erstere nicht überall anwenden, we- 
nigstens bei dein nämlichen Würfel nicht wiederholt. 

Ich habe hingegen ein sehr einfaches Mittel gefunden, ab- 
gebrochene Nägel in weit kürzerer Zeit aus den Holzdübeln heraus- 
zuziehen. Wie die Skizze Fig. 27 auf Taf. IV zeigt, besteht das- 
selbe in einer gut gehärteten Stahlschraubenmutter, in welche 
der Schlüssel der Laschenschraubenmuttem passt und welche 
scharfgängig geschnitten etwas enger gebohrt ist, als die diago- 
nale Stärke des Nagels beträgt, so dass dieselbe auf den Stift 
erst aufgesetzt werden kann, nachdem die vier Kanten desselben 
von der BruchHäche niederwärts auf etwa */j bis 3 / 8 Zoll I-änge 
mit einem Breitmeiscl, nach unten auslaufend, ahgestossen sind. 
Ist der Bruch in der Ebene des Holzdübels erfolgt, so muss 
mau mit einem Hohlmeisel zunächst um den Nagelstift herum 


"eine kegelförmige Vertiefung im Hirnholz ausstcclien, welche 
nach Aussen ansteigend der convexen I.agcriläche der Stahlmutter 
| entspricht; alsdann schärft mau, wie angedeutet, die Nagelkanten 
ah mul darauf setzt man die Mutter auf und dreht sie mit der 
Hand fest. Nun ölt mau aber die Kanten und das Gewinde erst, 
ehe man mit dem Schraubsclilossel die Mutter dreht. Hat die- 
selbe gegriffen, so schneidet sie in die 4 Kanten des Nagelstifts 
ihr Gewinde ein und beginnt von da an, wo ihre untere Fläclio 
sich auf die Kegeltläche des Dübels aullegt, den Stift aus seiner 
Lage zu heben. Entweder schraubt nmn nun die Mutter in 

( einer Tour fort, bis der Nage! mit seinem vollen Querschnitt 
nur noch etwa V» — 1 Zoll im Holz steckt und dreht nun erst 


die Mutter rückwärts ab. -oder man schraubt sic nur etwa auf 
ihre doppelte Stärke am Stifte nieder, dreht sie alsdann um ihre 
eigene Stärke zurück , greift mit dem Gcissfuss des Nagelcisens 
unter die Mutter und drückt sie mit dem Stift so weit in die 
Höhe, dass die Mutter erst rückwärts abgedreht und der Stift 
alsdann ohne Zeitverlust vollends herausgenommen werden kann. 

Nach meinen vorgnnommenen Proben zieht ein gewandter 
Arbeiter in der Stunde 4 Nagelstifte heraus. 

Dabei hat man noch den wesentlichen Vortheil, dass die 
meisten Holzdübel beibehalten werden können. Ich kann daher 
[ dieses llülfsmittel bestens empfehlen. 


Buffervorrichtnng mit Blattfedern für Stoasapparate 

Von 8. Stutz, Ciril-lngeiiieur in Paris. 

(Hierzu l'ig. 9—12 auf Taf. V.) 

Unter den verschiedenen Constructionen von Buffervorrich- wir eine in ihrer Zusammensetzung neue Vorrichtung, dessen 
tungen für Eisenbahnwagen und Stossvorrichtungen , welche die nähere Erörterung einiges Interesse darbieten mag. 

Pariser internationale Ausstellung von 1867 darbot, bemerkten i Dieser Apparat befand sich an einer von der Maschinen- 
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fabrik Crouzot ausgestellten Locomotive und ist in den Figuren ; 
9—12 nillier dargestellt. 

Zwei zusammengesetzte Blattfedern A A sind in horizontaler 
Lage quer in dem Bufferhalter B derart montirt. dass die Achse 
der Federn mit derjenigen der Stossvorrichtung zusammenfällt. 
Die Leitung und Geradführung wird durch die Leitstangen C C 
bewirkt, welche gleichzeitig auch zur Spannung beider Federn, 
hinsichtlich der Verbindung der Fuderenden, dienen. Diese 
Verbindung, sehr einfach und von hinreichender Solidität, ist in 
Fig. 1 2 in der halben natürlichen Grösse dargestellt. Beide Endeu 
der ersten Blätter endigen in halboffcner Huudform und legen 
sich gleichzeitig an den als Drehachse uud Stützpunkt dienenden 
Bolzen D. Hierzu ist allerdings, wie bereits eben erwähnt, eine 
gewisse Spannung erforderlich, welche durch die Lcitstaugeu C C • 
bewirkt wird. Dieser Bufferapparat, dessen Anschaffungspreis 
zwar etwas höher zu stehen kommt, als die gewöhnlichen Vor- , 
richtungrii mit Knutschukfrdern oder mit Spiralfedern . gewährt 
jetloch den Vortheil, sich in einzelnen schadhaft gewordenen 
Theilen leicht ausbessern zu lassen. So können z. B. schndluift 
gewordene oder zu schwach gefundene Blätter leicht durch andere 
ersetzt werden, während bei deu Kautschukbuffern die sehr bald 
ihre Elast icität verlierenden Kluge gänzlich ihren Werth ver- 
lieren und durch einen neuen Satz ersetzt werden müssen. 
Dasselbe findet statt bei den Buffervorrichtungnil mit Spiralfedern 
und namentlich bei denjenigen von elyptischem Querschnitt nach 
dem System Ilrowu, dessen Widerstandsfähigkeit für die ent- 
sprechende Einbiegung mit zu geringem Spielraum der einzelnen 
Spirale zu schwach ist und in Folge dessen zu häufigen Brücheu 
Veranlassung giebt. 

Die in Deutschland vielfach angewendetcu Spiralfedern mit 
rechteckigem Querschnitt entsprechen weit besser den Bedürf- 
nissen der Praxis und geben zu weit geringeren Unterhaltungs- 
kosten Veranlassung. 

Als Nachtheil der mit Blattfedern versehenen Bufferapparate 
könnte der geringe Muh im Verhältnis zur Totallänge des 
Apparates erwähnt werden und ist seine Anwendung in Folge 
dessen nur auf gewisse t'oustruct innen . namentlich feste Stuss- 
Vorrichtungen in Endstationen, i/ocomotiven , Guterwagen etc. 
beschränkt. 


Was die Durchbiegung der beschriebenen Vorrichtung, dessen 
Federn je aus 14 Blättern von 75 Millimeter Breite und 5 
Millimeter Stärke zusammengesetzt sind, anbelangt, so lmt man. 
für dieselbe annähernd: 


Setzt maii voraus, dass die Krümmung der Federn diejenige 
eines Kreisbogens ist twas auch wirklich der Fall , da die Ab- 
stufungen der Blätter dieselben sind), dessen Radius r gleich 
dem Werthe 


r = J E 

M 

oder , da in gegenwärtigem Falle ,1 


h* 
1 2 


M 


P I, 


r = b h 3 E 
T 2 PL 

und demgemäss nach Eiusctzen obigen Wertlies in F'ormel (1) 
die Durchbiegung 


f = b P LJ 
n b h 3 E 


• • ( 2 ), 


worin : 

P eine bestimmt« Belastung, für welche die Durchbiegung 
zu suchen ist (in Frankreich gewöhnlich 1 000 Kilogramm 
für die, ganze Feder oder 500 Kilogramm für jede 
Fcderhälfto) ; 

L die halbe Federlänge vom Stützpunkte bis zum Angriffs- 
punkt, der Last P; 

E den Elasticitätsmodul des Materials und 

u die Anzahl der Blätter, bezeichnet. 

Snhstituirt man also die natürlichen Werthe in Formel (2), 
so ergiebl sich: 


f = 


6 X 500 X 0.208 3 


0 “ 0102 , 


14 X 0,075 X 0,005* X 20 000 000 01)0 
»der ungefähr 10 Millimeter pro 100 Kilogr. Belastung. 

Hieraus folgt nun noch für die ganze Durchbiegung von 


MilliniAtiir Hio tntnlr» Tlulüchinn 


80 X 1000 
iö 


8000 Kilogr. 


Paris, den 1. August 1868. 


Yorriohtnng znm Reinigen der Achsbuchsen , Maschinentheile u. s, w. durch Auskochen in 

einer Lange. 

Von 0. Busse, Ohermaschineniucister der Seeländischcn Eisenbahn in Kopenhagen. 


Seit einer Reihe von Jahren habe ich in den hiesigen Werk- 
stätten eine Methode zum Reinigen von gebrauchten AchsbOchsen, 
Lagern, Maschinentheilen u. s. w. durch Auskocbeu in einer 
Lauge eingeführt, welche iu jeder Beziehung sehr wesentliche 
Vortheile vor dem sonst wohl üblichen Ausbrennen und dem 
kostspieligen Putzen von Hand darbietet. und iu der Erwartung, 
damit einigen N utzen zu stiften, mache ich dies« Methode hiermit 
in weiteren Kreisen bekannt. 


Neben dem Kesselhause für die Workstütten-Dampfmaschinen 
ist unter freiem Himmel (ähnlich den im Jalirg. 1866 vom 
Organ auf Taf. B, S. 50 gezeichneten Kochbottich von der 
Bvrlin-Stettiner Bahn) ein Kochapimrat mit zugehörigem kleinen 
Wandkrahne aalgestellt. Auf cinom hölzernen Fundamente steht 
ungefähr einen Fuss hoch Ober dem Erdboden ein cylindrisches 
Ilolzgefäss mit einem Ablasshalmc im Boden ; in dasselbe ist der 
kupferne Kessel mit 3 bis 4 Zoll Zwischenraum eingesetzt und 
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ist dieser Zwischenraum zwischen Uolzgeftss und Kessel oben ' 
mit Eisenblech gut abgedichtet, sodass daselbst kein Dampf ent- 
weichen kann. Durch diese Abdichtung wird zugleich der i 
kupferne Kessel in seiner Lage festgehalten. Vom Dampfkessel 
aus wird durch ein Rohr der Dampf in das Hulzgefhss geleitet, ! 
rnn dadurch die in den kupfernen Kessel zu bringende Lauge 
zum Kochen zu bringen; ein anderes Rohr dient zum Abfuhren 
des hei diesem Vorgänge nicht condensirten Dampfes: durch einen 
Hahn am Boden wird das sich bildende f'ondeasutioaswasser ab- 
gelassen. 

Ein kleiner Wamlkrahn dient zum lieben und Senken, sowie 
Seitwärtshewegen der eisernen Sclianlc, auf welche die zn reini- 
genden Gegenstände bcspiem gelegt werden können. 

Die zum Reinigen anzuwendende Lange wird nun auf 
folgende Weise hergestellt: ln einem hölzernen Bottiche werden 
ca. 100 i’fd. ungelöschter Kalk mit einer dazu hinreichenden 
Quantität Wasser abgelöscht , und wöhrend dieser Process vor- 
geht, setzt man ca. 100 Pfd. gute, calcinirle Soda hinzu. 
Hierauf giesst man noch 20 bis 25 (.'uhikfuss kaltes Wasser in 
den Bottich, rflhrt tüchtig um und lässt darauf ahklärcn, wozu 
eine Zeit von 6 bis 8 Stunden erforderlich Ist. Die abgeklärte 
lange zapft man durch einen nahe am Boden des Bottiches 
und flher dem Bodensätze angebrachten Hahn ab. bringt sie in 
den Knpferkessel , . worin der Reinigungsprocess vorgenommen 
werden soll, und setzt ihr hier noch ca. '/j Pfd. lieste Pottasche zu. 

Wenn nun dies* 1 Lauge durch den Dampf, welcher den 
Kessel umspielt , zum gelinden Kochen gebracht ist , so beginnt 
man mit dem Eintauchen der zu reinigenden Gegenstände in 
dieselbe, alles Fett und alle Unreinigkeiten lösen sich im Ver- 
laufe weniger Minuten davon aufs Vollständigste uh; man lieht 
dann die gereinigten Gegenstände aus der Lauge heraus, spült 
sie mit kultem Wasser ab und trocknet sie nach Erfordern iss. 
Wenn nach längerem Gebrauche die Lauge zu schwach und zu 
unrein geworden ist, sodass die Reinigung der eingetauchten 


Gegenstände zu lange Zeit erfordert oder nur noch unvollkommen 
vor sich geht, so schöpft man das oben auf derselben schwim- 
mende dicke Fett nebst Unreinigkeiten ab, ersetzt den ver- 
dampften und geschwundenen Theil der Lauge im Kessel durch 
einige Eimer neuer Lauge, — welche man dndurch immer in 
Vorrath hält, dass man dem Rodensatze im Zubereitungs-Bottiche 
gleich nach dem ersten Abzapfen wieder 20 bis 25 Cubikfuss 
Wasser zusetzt und einige Male gut umrtthrt, — giebt ca. 50 I’fd. 
calcinirtc Soda und 'z Pfd. Pottasche hinzu, und das Reinigen 
iu dieser verbesserten Lauge geht dann wieder eben so schnell 
und vollkommen vor sich, als früher. Man kann auf diese Weise 
die Lauge im Kessel mehrere Male auffrischen, und je nach Be- 
schaffenheit der zu reinigenden Gegenstände kann eine geraume 
Zeit hingelien, ehe es einmal nöthig wird . den Knpferkessel zu 
entleeren, zu reinigen und mit ganz neu bereiteter Lauge zn 
füllen. Das nach und nach aus dem Kessel geschöpfte Fett 
kann in Fässern aufbewahrt und zur Fabrikation von geringen 
Seifen, Wagenschmiere für Land fuhrwerke u. s. w. gut verwendet 
werden; es deckt, auf diese Weise verwerthet. gewiss den 
grössten Theil der Ausgaben für Anfertigung und Instandhaltung 
der Lauge. 

leb will noch bemerken, dass die beschrieben« Reinigung*- 
methode hier auch angewendet wird, um die mit einem Gutnmi- 
Firniss überzogenen losen Wagendecken zur besseren Aufnahme 
eines neueu Firnissüberzuges vorzubereiten, wenn der alte Ueberzug 
nicht mehr wasserdicht ist. Die Decken werden dann in starker, 
frischer tauge ausgekocht, wobei sich der alte Firniss vom 
Segeltuche ablöst, darauf tüchtig in kaltem Wasser ausgespült, 
getrocknet und nun erst niU einem neuen Firnissttberzuge ver- 
sehen. Die auf diese Weise behandelten Wagendecken sind weit 
zuverlässiger, dauerhafter und zugleich leichter und biegsamer, 
als wenn man den neuen Firniss unmittelbar auf den alten be- 
schädigten aufträgt. 

Kopenhagen, 20. October 1808. 


Erfahrungen, welche man bei der Sächsisch -östlichen Staatsbahn mit den in einem Stücke 
gegossenen Gussstahlherzstücken und mit solchen Herzstücken gemacht hat, deren Spitzen ans 

einzelnen bearbeiteten Gnssstahlstücken bestehen. 

Nach Mitthcilnng vom Betriebs-Ingenieur Peters in Zittau. 


(Hierzu Fig. 10- 

Die Beuftheilung der grösseren oder geringeren Zweck- 
mässigkeit der Verwendung von Stahl zu den der Abnutzung 
besonders unterworfenen Constructionstheilen der Weichen und 
Kreuzungen, insbesondere zu Zungen und Herzstücken, kann ein 
sicheres Resultat nur dann ergeben, wenn nicht allein das Muterial 
als Solches, sondern gleichzeitig die vortheilliaften «Hier nncli- 
tlieiligen Einflüsse, welchen dies«*« Material durch die Construction, 
die Fabrikationsmethode, die Art der Befestigung oder Lagerung 
im Gleise und sonstige Verhältnisse bei den der Beobachtung 
unterzogenen Objecten unterworfen ist, mit iu Betracht gezogen 
werden. 


-20 auf Taf. IV.) 

Von diesem Gesichtspunkte aus werden nachstehend die 
Beobachtungen mitget heilt, welche im Bereiche der Königlich 
Sächsischen östlichen Staats - Eisenbahnen an den seit einigen 
Jahren ziemlich zahlreich zur Verwendung gekommenen Herz- 
stücken aus Gussstahl in seinen verschiedenen Falirikntions- 
inethoden gemacht worden sind. 

Es sind besonders vier verschiedene Gattungen von stählernen 
oder stahlarmirten Herzstücken zum grossen Theile auf den 
meistliefahreiien Eingangs- und Rangirweichen der Bahnhöfe 
r verlegt, über welche umfassendere! Erfahrungen vorliegen, uud 
zwar: 
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1) Massive Herzstücke aus englischem Gussstahle von Nailor, 
Vickers & Comp, in London; 

2) GusseisenherzstUcke mit eingelegter Gussstahlspitze und 
dergleichen Leitschienen von T. Washington Bever 
& Comp, in Dresden; 

3) GusseisenherzstUcke mit aufgenieteter Gnssstahlspitzc und 
ebensolchen Leitschieuen aus der Werkslätle der SUduord- 
deutschen Verbindungsbalm zn Reichenberg und 

4) Gussstnhlschienenherz8tücki! auf starker Blechplattc nach 
der Construction des . Staats - Eisenbahn - Direetions - ltathes 
Nowotny zu l.eipzig aus der Werkstatte der Königlich 

.Sächsischen östlichen Staats-Eisenbahnen zu Dresden. 

Für sämmtliche Herzstücke der vorgenannten Art hat sich 
der Gnssstahl im Allgemeinen als ein höchst brauchbares Material 
bewährt; es ergiebt sich aber jo nach der Verschiedenheit der 
zur Verwendung gekommenen Stahlsorten und der von den Kin- 
gangs genannten KintiUssen hcrrUhrenden Inanspruchnahme der 
Herzstücke immerhin auch eine relativ verschiedene Zeitdauer 
der Dienstfähigkeit derselben, deren Ursache in jedem Kalle 
erforscht werden muss, um bei Beurtheiluug der Brauchbarkeit 
des Materials mit in Berechnung gebracht zu werden. 

Das Verhalten dieser 4 verschiedenen Sorten von Herz- 
stücken ist insbesondere durch Ermittelung der Durchschnittszahl 
der Seit ihrer Einlegung alltäglich über dieselben laufenden 
Maschinen oder Züge eontrolirt, und es sind in dieser Beziehung 
von Xailor's Herzstücken 135 Stück, 'von Beycr’s Herz- 
stücken 50 Stück, von den Herzstücken sub 3 26 Stück und 
von Nowotny ’s Herzstücken 28 Stück beobachtet worden. 

Die beigefügten Tabellen I — IV. enthalten die Resultate 
dieser Beobachtungen und zwar, soweit solche vorliegen, unter 
Berücksichtigung extremer Kalle der Dauerzoitcn ; die üeber- 
sichts-Tabelle V. giebt eine summarische U ehersicht aller 
Beobachtungen. 

I. Massive Herzstücke aus eugliseltetn Gussstahl 
von Nailor, Vickers & Comp, in London. 

Das Material dieser, durch Kig. 10, 11 and 12 in l . ao 
natürlicher Grösse dargestelltcn , beiderseits der Ebene A B 
symmetrisch conslruirten, datier zweiseitig benutzbaren (Wendc)- 
Herzstücke hat sich, insoweit nicht Fabrikationsfehler stattge- 
funden haben, als sehr gut bewährt und insbesondere der Ab- 
nutzung durch die rollende Reibung laufender, sowie die gleitende 
Reihung gebremster Räder einen sehr intensiven Widerstand 
entgegengesetzt. 

Nicht ohne Einfluss auf das Verhalten einer Anzahl an 
der Fabrikation leidender Herzstücke dieser Art sind aber die 
weiter fühlbaren Mängel in der Gesammt-Constructinn derselben 
gewesen, die besonders aus der zu geringen Länge dieser Herz- 
stücke entspringen. 

Zu kurz , um genügende Stützung zu finden , die nur an 
drei Stellen erfolgen kann, erhält das Herzstück sehr bald eine 
unruhige Lage im Gleise, die im Laufe der Zeit dadurch noch 
vermehrt wird, dass die beiden Endschwellen a und c, der im 
Kusse zicmlieh starken Chairs wegeu , eine tiefere Lage unter 
Planie erhalten müssen, als die Mittelschwelle b und die Schwellen 
der onstossendeu Gleisstrecke und sich iu Folge dessen die Tage- 


wässcr gern unter diesen, nicht immer schnell zn entwässernden 
Schwellen ausamincln. 

Diese nach und nach, seihst lx>i guter llehenvuchung ein- 
tretende lockere Lagerung der Herzstücke im Gleise wird Ver- 
anlassung zu Stösseu bei der Be- und Entlastung der llerzstück- 
schienen und der Spitze durch übergehende Räder, und es tritt 
in Folge dessen weit eher eine Abnutzung des Materials durch 
diese Stosswirkungen ein , als wenn das Herzstück seiner Con- 
1 struction nach eine durchaas feste Lagerung im Gleise gestattete. 

Diese Abnutzung erfolgt nun bei Nailor's Herzstücken in 
Folge eines augenscheinlichen Fabrikationsfehlers hauptsächlich 
1 an der Spitze, Die Nailor’schen Herzstücke zeigen nämlich 
der Mehrzahl nach äusserst poröse, zum Theil sogar grosslöcherige 
oder an eingeschossenen Körnern von Kies und Formsand leidende 
Spitzen. 

Aus diesem Grunde, sowie aus dem Umstande, dass in der 
Regel die beiderseitigen Spitzen dieser Wendeherzstücke mit 
dem gleichen Fehler behaftet sind, muss geschlossen werden, 
dass dieselben stehend gegossen werden, und zwar derart, dass 
die Spitzen in der Form nach aufwärts gerichtet sind. In die 
Höhlung der Form an der Spitze setzt sich heim Giessen der 
auf dem Stahle schwimmende Kies. Formsand, Schaum etc. 
fest und veranlasst Porosität, Unreinheit und Uudichtheit der 
[ Spitze. 

Ist über wegen der durch die erwähnte lockere Lagerung 
der Nailor "sehen Herzstücke eintretenden Stösse die zur Auf- 
nahme derselben nicht besonders qualiticirte Spitze eiumal abge- 
nutzt, so überträgt sielt in Folge der nunmehr an den Leitschienen 
(Fahrschienen) entstehenden Schlüge diese Abnutzung sehr bald 
auch auf Letztere und das Herzstück muss gewendet werden. 

Es ergiebt sieb gleichzeitig aus diesem Yerluilten der Um- 
| stand, dass der hier verwendete, etwas spröde englische Gnss- 
! stahl bei Weitem nicht die grosse Festigkeit, welche er der 
Abnutzung durch rollende oder gleitende Reihung entgegensetzt, 
auch den Stosswirkungen durch das Aufschlagen der Räder ent- 
gegenstellt ; ein Verhalten, welches auch an denjenigen, durchaus 
gesunden Theilen dieser Herzstücke beobachtet worden ist, welche 
den sehr massigen Stösseu übergehender Rüder am Stosse mit 
der Nachbarschiene ausgesetzt sind. Auch an diesen Theilen 
; haben sich Absplitterungen gezeigt. 

Die Tabelle I. veranschaulicht unter Nro. 10 bis mit 14 
eine Anzahl derartiger, in Folge poröser Spitze eingetretener 
Defecte und lässt unter Nro. 3, 15 und 16 überdies ersehen, 
dass 3 dieser Herzstücke wegeu ungenügender Querschnitts- 
• diniensionen an der Stelle C D mitten durchbrochen sind. 

Auch diese beiden sehr gravirendeu Fälle 15 und 16 be- 
rechtigen indessen noch nicht zu dem Schlüsse, dass der ver- 
wendete Gussstahl ein minder gutes Material sei, als z. B. Nro. 3 
der Tabelle (nahezu eine halbe Million übergehender Maschinen 
resp. Züge bei der Auswechslung) voruusset/cn lässt, denn es ist 
nicht constatirt, ob nicht besondere äussere Veranlassungen zum 
I Brache Vorgelegen haben. 

'Es ist vielmehr aus dem Gesammtverbaltcn von Nailor’s 
Herzstücken nur der Schluss zu ziehen, dass mangelhafte C«n- 
structinn und eine Art und Weise der Fabrikation, welche gerade 
die exponirtesten Theile mit besonderer Sorglosigkeit behandelt» 
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hier vereint wirken, das sonst gute Material unter höchst un- i 
günstigen Verhältnissen zur Verwendung zu bringen. 

Der Preis eines solchen, doppelt verwendbaren Herzstückes ! 
sammt Chairs und sonstigem Zubehör beträgt franco Dresden j 
durchschnittlich fiO Tlrnler. 


I. Uebersicht 

über das Verhalten von Sailor und Vickers' Herzstücken. 
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1 

2506 

70 

175420 

Liegt noch iiiivcrseliri im Gleise, ohne 
gewendet zu sein. 

2 
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60 

,149100 

Desgleichen. 

S 
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188400 

Ausgewechselt wegen Aufläufen der Spur- 
kränze in Folge «ler Abnutzung, und 
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4 
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365400 

Liegt noch imOleise.ohne gewendet zu sein. 

5 
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<; 
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40 

92400 

t> 

7 
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40 
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n 

8 
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60 
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9 
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60 
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10 
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20 

31500 
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n 

1125 

14 

1G150 
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! 
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13 
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12875 
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14 
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30 

3390 j 

n n U 8 

15 

-1750 

10 

17500 

Urach des Herzstückes an der Stelle C. D. 

16 

1720 

10 

17200 

Desgleichen. 


II. Gusseisenherzstücke mit eingeschobener Guss- i 
stahlspitze und eingelegten gussstählernen Leit- 
schienen von W. Rover & Comp, in Dresden. 

T. Washington Beyer & Comp, in Dresden haben 
durch solide Kinlyttung der von geschmiedetem naturharten 
Gussstahle aus der Fabrik zu Döhlen bei Dresden hergostollten 
Spitzen und Leitschienen in einen massenhaft gehaltenen Guss- 
eisenkörper Herzstücke hergestellt , die sich nicht nur durch 
vorzügliche Güte und Dauerhaftigkeit der Stahlarmatur, sondern 
gleichmüssig durch fehlerfreie Fabrikation, ruhige Lage im Gleise, 
sicheres und sanftes Befahren und eine Construction auszeichnen, j 
welche eine leicht zu bewirkende Answechslung der am meisten 
beanspruchten Thoile dieser Herzstücke gestattet. 

Dieselben sind durch Fig. 13, 14 und 15 dargestellt und 
bei den Königlich Sächsischen östlichen Staats-Eisenbahnen seit 
2 Jahren in einer Anzahl von 55 Stück in Verwendung ge- 
kommen, während die Leipzig - Dresdener Bahn bis jetzt 152 
Stück dieser Herzstücke verlegt lmt. 

Sämmtliche Herzstücke haben sich bislang tadelfrei be- 
währt. 

Orfun füt dl« Foftaclirltt« dn« KI»<mbftlaiitvoumi. Njuc Folffr. VI. Band. 


Der Umstand, dass dpr zu den Spitzen und Leitschienen 
verwendete Tiegel-Gussstahl gelegentlich seiner Bearbeitung noch- 
mals der Proredur des Aasschmiedens unter einem Dampfhammer 
von nahezu 100 Ctr. Gewicht unterworfen wird, trägt wesentlich 
dazu bei. ihn so zu sagen indolent gegen jederlei Angriff über- 
gehender Lasten zu machen. 

Die Befestigung der im Gusseisenkörper schwalbenschwanz- 
förmig eingeschobenen Stahlspitze erfolgt durch Verschraubung 
von unten; in gleicherweise sind anch die, ihrer theilweise ge- 
krümmten Form wegen nicht schwalbenschwanzförmig, sondern 
rechteckig im (Querschnitte gehaltenen Leit- oder Fahrschienen 
befestigt, und zwar dergestalt, «lass «las in die Stahltheile ein- 
geschnittene Gewinde circa 2 Centimeter unter der befahrenen 
Fläche aufhört. 

Hierdurch wird erreicht, dass eine Abnutzung der Spitze 
und der Leitschienen ohne Einfluss auf «lie Festigkeit der Ver- 
schraubung dieser Theile bleibt. 

Nachdem die Fabrik neuerdings die Tendenz dieser Be- 
fcstigungsschraulien sich durch die Erschütterung übergehender 
Züge zu lockern und im Muttergewinde zurückzugehen durch 
Anbringung einer Arretur am Schraubenkopfe betätigt hat, 
können diese- Herzstücke in joder Beziehung als fehlerfrei und 
als vorzüglich im Materiale bezeichnet werden, wenn man nicht 
in deren Preise — durchschnittlich 130 Thalor pro Stück — 
einen Mangel finden will. 

Wenngleich diese Erstehangskosten im Vergleiche mit denen 
der anderen hierurts zur Verwendung gekommenen Herzstücke 
verhältnissniässig hoch erscheinen, so sprechen «loch alle Er- 
fahrungen daftlr, dass der Mehraufwand in der Anschaffung durch 
die lange Dauer der Stahltheile dies«.-r Herzstücke durch die 
voraussichtlich fast unbegrenzte Dauer von deren aus hesonders 
gutem Materiale hergestelltoo Gtisseisenkörper und die ohne 
namhafte Kosten zu bewirkende Erneuerung der Stahlarmatur, 
seihst bei ungünstigen Lagerungsverhältnissen reichliche Zinsen 
tragen wird. 

II. Uebersicht 

aber das Verhalten von Beyer’s Herzstücken. 
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Iht« Gewicht des Gusseisens an Beyer 's Herzstocken beträgt 
im Durchschnitte (Spitzenverhältniss 1:10) 7 V 2 Centner. das 
der Stahltlieile 2 Centner. 

Ausser 1x4 den bereits genannten Bahnen halten 10 Stock bei 
der Köln-Mindener, 7 anf diversen anderen Bahnen Verwendung 
gefunden, und es wäre von Interesse, die dnrtseits an denselben 
gemachten Beobachtungen und Erfahrungen kennen zu lernen. 

Ihr Gesammtverhalten, obgleich erst 2jithriger Beobachtung 
unterzogen, constatirt, dass bei gleichmäßig vortheilhafter Con- 
structionsart und rationeller Eabriksmethnde der HerzstOcke der 
geschmiedete Döhlener Gussstahl, sowie Tiegelgussstahl überhaupt, 
ein ganz vorzügliches Material zur Herstellung von 'Armaturen 
für besonders exponirte HerzstOcke ist. . 

Hl. Gusseisenherzstücke mit aufgenieteter Guss- 
stahlspitze und ebensolchen Lcitschiencn aus der 
Werkstätte der südnorddentsche:: Verbindungs- 
bahn zu Reichenberg. 

l)ic Zollgrenz«!, welche unweit Zittau den nordwestlichen 
Theil der Zittau-Reichenberger Eisenbahn von dem südöstlichen 
(böhmischen) Tlieile scheidet, sowie die Nothwendigkeit, auf dem 
gemeinscliaftiich mit der sUdnorddeutschon Verbindungsbalm er- 
bauten und in Betrieb genommenen Grenzhahnhofe Reichenherg 
for beide Nachbarbahnen ein einheitliches Oberbaucnnstrnrtions- 
system anznnelnnen, ward Veranlassung, auch auf dem in der 
Unterhaltung und dem Betriebe der Königlich Sächsischen öst- 
lichen Staatsl*ahnen befindlichen Theil«! des Bahnhofes Reichen borg 
die von der Werkstätte der Nachbarbahu hergeslellteu Herzstücke 
einzulegen. 

Dieselben liestehen ans einem massiven Gusseisenkörper, in 
welchen Spitzen und Leitschienen von mährischem Stahl (Tiegel- 1 
gnssstahl) eingelassen und dnrcli Nieten mit in die befahrene 
Oherliäche der Schienen versenkten Köpfen befestigt sind. Die 
Spitze besteht aus zwei Theilen. 

Diese Herzstücke lagerten von der Betriebseröffnung der : 
Balm an zum grösseren Thuile noch im Frühjahre 180$, d. h. 
über 8 Jahr«! uml es Italien wahrend dieser Zeit die Stahltlieile 
derselben keineswegs eine bedeutende Ahnatzung erlitten. 

Vielmehr ist. wie dies bei Nietverbindungen unter Einwir- 
kung fortwährender Erschütterungen ja stets der Fall ist, eine 
Lockerung der Nieten eingetreten , welche durch die Abnutzung 
der in die Fahrobertläclic versenkten Nietküpfo noch vermehrt 
wurde und ein „Klappern" der Stahltlieile im Gusseisenkörper 
hervorbrachte. 

ln Folge der hierdurch progressiv sich vermehrenden Er- 
schütterungen beim Ueliergange von Lasten liat zwar nk'lit die 
Stahlnrniatur, wohl aber der Gnssciscnkörper an seinen Berfili- 
rungsst eilen mit den Stahltheilen , besonders neben der Spitze ; 
des Herzstückes, mehrfache Abnutzung und Absplitterung einzelner 1 
Tlieile erlitten dergestalt, dass rückwirkend die Stahltlieile eine 
in erhöhtem Maosse unsichere I-ageruug im Gusseisen bekamen 
und 8 dieser Kreuzungsstücke im verflossenen Sommer aasge- 
wechselt werden mussten. 

Durch Reparatur und veränderte Befestigung der Armatur 
wird indessen die Mehrzahl derselben zur Wiederverwendung in 
Nebengleisen noch auf lange Zeit hinaus geeignet bleiben. 


Die Constmction ist ans Fig. Iß, 17 und 18 ersichtlich; 
der Preis pro Stock ix'trägt durchschnittlich 45 Tlialer franco 
Reichenberg. 

• Bedauerlicherweise befasst sich die Werkstatt«- jetzt haupt- 
sächlich nur mit «ler Fabrikation von 1 1 art gaast i er/ st Q ek eil . 

Die langjährigen Erfahrungen , welche bezflglicli des Ver- 
haltens der .Staiilamiatur dieser Herzstücke verflogen, bestätigen 
dalier — was das Material aidangt — die auch an Beyer ’s 
i Herzstücken gemachten günstigen Beobachtungen und weis«'n darauf 
iiin. dass, um «h-n Stalil vollkonunen luisznimtxcn. es notbwemlig 
i erscheint, anf die Solidität der Verliinduug desselben mit dem 
Gusseisenkörper besonderes Augenmerk zu richten. 


III. Uebersicht 

über das Verhalten «ler Herzstücke mit aufgi-nietcter Staiilamiatur. 
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Bemerkungen, 

f inget retene Defecte etc. lietreflend. 


Tup-ii. 



Bl 

l 

31ö0 

36 

111C00 

Ansgewechselt wegen Dcfect? am Guss- 
eisenkörper b. noch guter Sfahlarmirung 

■* 2 

3100 

28 

86800 

Kommt nächster Zeit wegen Lockerung 
der Spitze zur Auswechslung. 

3 

.3100 

28 

86800 

Noch in gutem Zustande. 

4 

3100 

28 

86800' 

Aiisgpirechsclt wegen Lockerung der 
Stalilspitze in Folge ringsum ausge- 
hrocheneu Gusseisens. 

5 

6 

; 3100 

! 

20 

62000 

Ausgewcchselt wegen Defccts am Guss- 
cisenkorjx-r. 

3100 

12 1 

37200 

Wegen Lockerung der noch guten Stahl- 
thcilc ausgewcchselt. 

7 

3100 

10 

31000 

Noch in gutem Zustande. 

8 

3100 

6 

18600 

Ebenso. 

9 

3100 

6 

18600 


“ 

3100 

6 

18600 

Eine Leitscliiene fangt an locker zu wer- 
den; Armirung noch gtiL 

11 

12 

3100 

5 ' 
| 

15500 

Die Spitze Dingt an locker zu werden; 
Armirung noch gut. 

3100 

4 

12400 

Wegen Lockerung der Stnhlamirung in 
Reparatur genommen. 

1» 

1010 

33 

54120 

Wegen Lockerung der Stahlarmining nus- 
ge wechselt. 

14 

1460 

23 

33580 

Noch in gutem Zustande. 

15 

820 

90 

738001 

Spitze fangt an locker zu werden, sonst 
noch ganz gut. 

10 

3ßO 

90 

32400 1 

Noch in gutem Zustande. 


IV. Gussstahlschienenherzstücke auf starker Blech- 
platte nach Nowotny'scher Constmction ans der 
Werkstätte der Königlich Sächsischen östlichen 
Staats-Eisenbahnen zu Dresden. 

Herzstücke von K r u p p 'sehen Bessemer - Gussstahlschienen 
des jetzt gangbaren sächsischen Staatsbalmprofiles, weiche durch 
sogenannte Knaggen (Frösche) auf einer 24""" starken Eisen- 
lilechplatte derart befi-stigt sind, da«? die Auswechslung einzelner 
Leitsciiienen (Fahrschiencn) und der Spitzen an dem im Gleise 
liegen bleibenden Herzstücke erfolgen kann, sind nach der vom 
Directionsrathe Soivotn y in Leipzig angegebenen Constmction 
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durch die Ma*chinenwcrks.tiltte der Königlichen 'Sächsischen ört- 
liches Staut« - Eisenbahnen v' Dresden hergmtellt worden und 
seit beiläufig «uem Jahre im diesseitigen Baiinbereiche versuchs- 
weise in Anwendung gekommen. 

Bedeutendere Erfahrungsresultate nlier dieeelben liegen der 
verhältnismässigen Kürze der Beobachtungszeit wegen noch nicht 
vor, doch scheinen die oben erwähnten Grundzfige ihrer übrigens 
aus Hg. 1 9 und 20 ersichtlichen Construction die grössten Vor- 
theiie bezüglich der Ansnutzung aller einzelnen Theile und der 
Leichtigkeit von deren Auswechslung zu bieten. 

Die Beanspruchung der Stahlfuhrschicnen durch den Verkehr 
ist. der ganzen Censtruction dieser Herzstücke nach, keine we- 
sentlich andere, als der im fortlaufenden Gleise liegenden Stald- 
echienea an deren SUhwen ; dein ohnerachtot liat das Verhalten 
■dieser {schienen, «»wie der Spitzen gezeigt, das« der zur Ver- 
wendung gekommene Kropp’sche Stahl noch nicht den nütliigeu 
Härtegrad besitzt, am der Abnutzung in genügendem Maasse 
zu widerstehen. Ks bat sich insbesondere bei dem Herzstück 
Nro. 1 der Tabelle IV'. in Folge einer ursprünglich etwa« zu 
grossen Absenkung der Spitze, welche von Aufang au eiu ge- 
lindes Aufschlagen der Bäder beim Uebergangc von den Fahr- 
schieuen auf dieselbe veranlasst« . eine Abnutzung dieser Fabr- 
oder Leitscbienen gezeigt, welche auch bei den übrigen im Gleise 
liegenden Herzstücken mit derzeit jedenfalls nicht ausbleibeu wird. 

Eine in neuester Z*ä t durch Anhärtung der Schieneuober- 
flürbe versuchte Abstellung des bemerkten Uebelstandes ist uoeb 
zu neu, um bereits eiu l.rtbeil zuzulasseu. 


Es ist aber, der vortbeilhaften Coostructionsweiso dieser 
Herzstücke wogen, aller Grund vorltandeu, die Versuche über 
deren Ausnutzungsflihigkeit unter Anwendung anderer Stahlsorten 
lbrtzusctzeu, denn bei einem Gesammtkostenpreise von 75 Thalern 
pro Stück und der Möglichkeit, einzelne Stahlschienen oder Spitzen 
derselben in Zeit von 1 5 bis 20 Minuten auszuwerbseln, dürften 
dieselben bei Verwendung guter Stahlschieneu die grössten Vor- 
t heile auch bezüglich der Oekouomie für sich haben. 


IV. Uebersicht 

über das Verhalten der Nowotny 'sehen Herzstücke. 
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Bemerkungen. 

l 

Tagfn. 

390 

175 

68250 

Bei den Herzstücken Nr. 1 bis mit 4 

2 

330 

98 

32340 

haben die leitscbienen angefnngen. an 

s 

194 

120 

23280 

der Stelle, an welcher die Kader auf 

4 

! 150 

92 

18800 

die Spitze übergehen, sich bemerkbar 

5 

271 

30 

9756 

uhzuniilzcn , was ungenügender Hörte 

6 

271 

33 

8043 

des verwendeten Rnseocr Stuhles zu- 

7 

271 

31 

8101 

geschrieben werden muss. 

8 

174 

41 

7656 


9 

150 

10 

2400 


10 

150 

15 

2250 



V. Vergleichetabelle. 


BexHcbaaag 

tl*T 

IIcrx«tQ«ke. 

Kitt- 

«Hegt 

•wlt 

Jahren. 

Btwb- 

arhtet 

wurde« 

ßtUck. 

t’eber 4 m 
frvqwDMte 
noch loa («leite 
Hegende 
Ilerc«ttick 

L*ebtr du 
tarnt 

imbraot bl»ar go- 
wordene 
llcaitllck 

lieber 

wieantUcbc *u 
srfuhrt«! 

1 türke 

In ßnoi®» u- 
nlfcernd 

Daher 

durch «eh olttllcb 
pro Tag 

|1 

21 . 
ja ac • 

7= £ 

JfÖ 

tu 

Jj 

Bemerkungen. 

*hld gegangen ZU* *> rc*ji. Ma«:Litu-n. 

Ntilor, 

Vickers A Comp. 
London. 

6 

135 

488400 1200 

1 

1 

i 

6450100 

47777 

116 

Von den ausgewccbselten 20 Stück wurde 
1 Stück wegen totaler Abnutzung, 
4 Stück wegen Bruches, 15 Stück 
wegen poröser Spitze beseitigt. 

T. Washington 
Beyer A Comp. 
Dresden. 

2 

50 

136801) 


1016000 

20320 

50 

Noch sämmtlicb fast ohne Spuren von : 
Abnutzung. 

1 

Werkstillte 

zu 

Reichenherg. 

8'/* 

26 

111600 

12400 

1261400 

46208 

14 

Auswechslung grössten Thcils wegen ein- 
getretener unsicherer Lagerung der 
Staldarminmg im Gusseisen. 

Nowotny'schc 

Herzstücke. 

1 

28 

68250 

_ 

306000 

19329 

28 

Bei einzelnen Herzstücken fängt eine Ab- 
nutzung an bemerklich zu werden. 


Ueber polygone Locomotivschuppen und Herzstücke ln den Gleisen von der Drehscheibe nach 

einem solchen Schuppen. 

Von H. Göbel, Ingenieur in Königsberg. 

(Hierzu Fig. 1 — 6 auf Texttafel B.) 

Zn den Hochbauten auf Eisenbahnen, welche bald zn gross, bald | Es ist sehr naheliegend, dass man niemals die Grösse oder 
tn klein bergestellt werden, gehören auch die Izvcomotivschuppen. j den Umfang des Verkehrs auf Eisenbahnen vorher genau er- 

8 * 
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mittein kann. Die Rentabilitäts-Rechnungen haben als Hanpt- 
factoren die Ausdrücke „Wenn und Aber“, and weil diese in 
den meisten Fallen nicht zutreffend sind, so lint man denn auch 
die Anzahl der I.ocomotiven entweder zu gross oder zu klein 
gewählt. 

In der Tliat können auch vielfach unvorhergesehene Um- 
stande sehr bedeutend auf deu Verkehr einer Bahn inlluiren, 
zum Beispiel das Aufschlüssen von Kohlengruben. Iiafenanlagen, 
insbesondere aber der Anschluss anderer Batmen. Sind nun 
aber die Uocomotivschuppen auf das primitive Bedürfnis* nortnirt, 
erbaut, so lässt sieh fast niemals ein Stück an dieselben ansetzen, 
vorausgesetzt, dass das Gebäude das bekannte gewöhnliche Oblon- 
guni ist, in welchem auf einem Gleise 2 Maschinen hintereinander 
stehen. 

Wollte man nun einen Locomotivschuppen, weil er die er- 
forderlichen Maschinen nicht mehr uuliichmen kann, zu anderen 
Zwecken verwenden, so wird derselbe schwerlich zu etwas Anderem 
zweckmässig sein, als nur zu einer Kepnraturwcrkstätte; und 
wenn man deren geringe Zweckmässigkeit, unvortlieilhafte Dispo- J 
sitinn und den gewonnenen Raum etc. mit dem Kosteuaufwande 
vergleicht , welchen der alte Bau liicl. Umbau gefordert haben, | 
so wird man timlen, dass sie in gar keinem Verbältuiss stehen. 

Wollte man sich bei der Anlage von Locomotivschuppen 
auf Provisorien beschränken, so wird auch hier der erreichte 
Zweck viel zu theuer erkauft. 

Es kann unter Umständen der Brunnen allein schon eine 
sehr theure Anlage werden. Ebenso auch lauge Rohrleitungen. 
Es kann ferner die Wasserstation nebst ihrem ganzen Zubehör, 
also die Wasserbassins, die Krähne, Pumpe etc., welche ja oft j 
mit den Maschinellschuppen vereint sind, vom alten Gebäude 
füglich nicht eher entfernt werden, als bis die neue Anlage 
fertig montirt ist Man ersieht also, dass so ein Provisorium 
immer eine kostspielige Anlage wird. 

Fassen wir dies« Alles zusammen, so liegt es wohl sehr 
nahe, weshalb man auf einen Ausweg sann , welcher gestattete, 
einen Locomotivschuppen so anzulegen, dass die VergrCsserung j 
desselben leicht geschehen konnte ; die vorhandene Anlage durfte 
nicht gestört werden und der tägliche Betrieb keine Kinlmsse 
erleiden. Mau erliält diess bekanntlich ohne Schwierigkeit, wenn 
der Maschinenschuppen eine polygoue Grundform annimmt. 

Denken wir uns den Grundriss so. wie er in Fig. (i, Tnf. 

B angegeben ist, so wird man jederzeit ohne irgend welche 
Schwierigkeit den Schuppen vergrössem können. Die Wasser- 
station liege hinter dem Mascliinenhause, je zwei Maschinen 
werden von einem Wasserkrahne gespeist, und will mau mehr 
Maschinen anschaffon, so wird nichts weiter nöthig, als dass 
man immer wieder so viel Ahtheiliingen uu den Giehelseiten an- 
setzt, als Maschinen neu beschafft werden ; die alte Anlage aber 
bleibt dabei unbehelligt. 

Diese polygoue Grundform bedingt aber auch, dass summt - 
liehe Maschinen über ein und dieselbe Drehscheibe fahren, und 
diess bedingt wieder, weil sich die Stränge mehrfach schneiden, 
verschiedene Herzstücke. Ist eine so gelegene Drehscheibe ein- j 
mal defect , so können allerdings die in dem Schupiwn befind- 1 
liehen Maschinen nicht heraus: diess ist aber auch der einzige ' 
Ucbelstand, den die polygone Grundform des Maschinenhauses j 


hat. Man wird also ganz besonders darauf zu achten haben, 
dass die Drehscheibe ein sehr solides und. sicheres Fundament 
erhält. 

Ist nun die Mitte eines Locomotivschuppenthores bis znr 
Mitte des nächsten V 10 der Entfernung vom Schup)>en bis zum 
Mittelpunkt der Drehscheibe, so wird die eine Art der Herz- 
stücke den Neigungswinkel 1:10 haben müssen. Das andere 
aber, welches dicht an der Drehscheibe zu liegeu kommt , wird 
ganz vom ersten abweiehen, und diess soll nun construirt werden. 

Die Kntfpriiuiig des Mittelpunktes der Drehscheibe vom 
Locomo(ivschupi>eii sei 150 Fass. Unserer obigen Voraussetzung 
zufolge ist also die Entfernung von Mitte zu Mitte Gleis 
mn Muscliineiithore 15 Fuss. Dos Verbältuiss der Längen 
zweier Achslinien zu der Entfernung derselben an den Thoren, 
wie 1:10. Wir setzen voraus, der Radius der Drehscheibe sei 
19 Fuss, ferner sei die Spurweite 4 Fuss ti ; , B Zoll oder 
4,5875 Fuss. Fig. 6, Taf. B sind die beiden Linien A B und 
AC als Radien eines Kreises jede 150 Fuss lang. Da sie nun 
unserer Voraussetzung zufolge auf dieser Länge um 15 Fuss 
divergiren, so wird ihre Entfernung von einander auf 19 Fuss, 

15. 19 

also an der Innenkannte der Drehscheibe — = 1,9 Fuss 


Denken wir uns nun die Linie A B als Achse eines Gleises, 
die Linie DK aber als eine innere Kante desselben Gleises, so 
beträgt ihre Entfernung von einander 


4' 

5 


4.5875 


2.29375 Fuss. 


Suhtr.iliiren wir nun die Entfernung a — b von b — c, so erhalten 
wir die halbe lichte Weite eines Herzstückes, also 2.29375 — 
1,9 5= 0,393375. und die Ganze ist somit 0,7875 Fuss oder 
9 Zoll 4*/j Linie. 

Bevor wir nun in unserer Rechnung weiter gehen, müssen 
wir erst den Abstand g h der Sehne 1 o vom Kreisbogen 1 p o 
bestimmen. Wir tinden ihn, wenn 150 Fuss die Länge des 

25,4125 

9 


Radius und 30 — 4.587 


■ = 1 2,7 1 Fuss, die halbe 


Sehne ist 

g h — x == 150 — i/löO* — 12,71 J = 0,525 Fuss. 

Die Entfernung von der Innenkante der Drehscheibe bis 
an die Sehne Io ist somit 150 — (19 -f- 0,525)= 130,475 Fuss. 

Nunmehr erst können wir an die Bestimmung des mathe- 
matischen Schnittpunktes im Herzstück gehen. Die Breite des 
Herzstückes an der Innenkante ist bekannt, ef war = 0,7875 
Fuss; ferner ist bekannt, dass die Entfernung 1 o = 25,4125 
ist. (Allerdings ist dieses Maas» in der Curve gemessen, jedoch 
ist die Differenz sehr klein mul kann vernachlässigt werden.) 
Wir haben es hier mit 2 Dreiecken zu thun, deren Spitzeu im 
mathematischen Schnittpunkt des Herzstückes liegen, und da ihre 
Grundlinien als parallel betrachtet werden, so haben sie gleiche 
Winkel und ihre Seiten stehen in Proportion, es sind somit 
äluiliclie Dreiecke. 

Um also den Schnittpunkt zu finden, stellen wir folgendes 
Exenipel auf : 

x: 130,475 — x = 0.7975 : 25,4125, und erhalten somit 
102,7491 — 0.7875 x = 25.4125 x und daraus x = 3,9217. 
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Der Kreuzungspunkt ist also 3' 11" von der Kante ef i 
entfernt. 

Zur weiteren Beschreibung diene Folgendes : Taf. B, Fig. 1 ! 
stellt eine obere Ansicht des Herzstückes dar; die Maasso sind ! 
eingeschrieben. 

l>ie Vertiefung i dient zur Aufnahme der Klinke der Dreh- 
scheibe. Uns Herzstück wird mittelst 10 Stack 1 Zoll starken ] 
Bolzen mit den Schwellen fest verschraubt. Des sicheren Auf- J 
liegens wegen läuft zu beiden Stuten der Karnics k k. Au dem : 
Ende , an welchem die Schienen der Gleise anstossen , beträgt : 
die Breite 8 Zoll, unter der Voraussetzung, dass man Seidenen | 
anwendet, deren Fuss je 4 Zoll breit ist. Es beträgt die Ent- | 
feranug dieses Thcils vom mathematischen Schnittpunkt alsdann 
2' 7 , / a ". Ferner sitzt au demselben Ende ein Stack Eisen m, | 
selbstredend mit dem ahrigen Theile aus einem Guss, welcher 
dazu dient, die Schienen zusammen zu halten. 

Zn dem Behufs enthält er 2 Löcher zur Aufnahme für 
2 Schraubenholzen, welche durch die Stegrippc der Schienen I 
reichen. Das Eisenstack legt sich an beiden Schienen an, muss 
also auch so nn den Seiten gewölbt sein , wie der Schiunkopf j 
und Fuss hohl sind. Bei jedem Herzstück aus Guss findet man 
diesen zuletzt hescliriebencn Thcil ganz ähulich. 

Die Herzstücke. 10 Stück, wurden für die Ostpreussische 
Sndbahn , in der Maschinen - Bau - Anstalt und Eiseugiesscrei j 
Vulkan zu Königsberg in Hartguss hergestellt , entsprechen ! 
vollkommen ihrem Zwecke und haben sich bisher uutadeiliaft 
gezeigt. Dieselbe Maschinenfabrik hat auch schon eine grosse 
Anzahl Herzstücke für gewöhnliche Weichen in Hartguss geliefert, 
welche seit Jahr und Tag im Betriebe sind und sich sümmtlich 
gnt bewährt haben. Der Preis pro Centner Hartguss für Herz- j 
stücke in Weichen ist 4 Thlr. 12*/ 2 Sgr. und das Gewicht rund ' 
15 Ctr. Der Preis für den Ctr. Hartguss der Herzstücke an j 
der Drehscheibe' 4 Tblr. 28 Sgr., das Gewicht 12 Ctr. 

Wenn man berücksichtigt, dass auch in vorigem Winter dio 
Temperatur hier — 25°, häutig aber — 20° und — 18° war, wobei 
jedes Gusseisen sehr spröde wird, wenn man ferner weiss, welch’ 
heftige Stösse oft die Spitzen der Herzstücke zu ertragen haben, 
so muss man anerkennen, dass der hiesige Vulkan für sehr civilc 
Preise solide gute Arbeit geleistet hat. Der höhere Preis pro 
Ctr. für das kleinere Herzstück ist sehr wohl motivirt durch 
die viel geringere Verwendung, welche diess Modell und die 
Coquille finden und deren Beschaffung fast ebensoviel kostet, als 
das des grossen Herzstückes. Hartgussherzstflckc finden immer 
mehr Anerkennung und mit vollem Hechte: der Verfasser dieses 
hat selbst gesehen, als ein Güterzug einen Bahnhof pnssirte, dass 
die Spitze des Herzstückes von Gusstahl abbrach, als ob es Glas 
wäre, und doch zeigte die Bntohfläche, welche mehrere Tech- 
niker in Augenschein nahmen, das vorzüglichste Material. 

Es ist selbstverständlich, dass man ein so construirtes Herz- 
stück auch ans Eisenbahnschienen sclmtiedeu kann. Intmerhiu 
wird es schwierig sein , der Herzstückspitze die erforderliche 
Härte zu geben und eine gute Schweissung der beiden Schienen | 
zu erreichen. Auch müssen dann unter dem Herzstück Guss- | 
platten auf den Schwellen liegen, welche mit letzteren verschranbt 
werden; die Schienen ftlsse können vertieft in den Platten sitzen 


und werden auf dieser mittelst Nägeln befestigt. Wie Fig. 5, 
Taf. B zeigt, wird es zweckmässig sein, duss die Klinke der 
Drehscheibe auch hier in einer Vertiefung i arretirt wird. Wo 
die Schienenfüsse zusammenstossen , werden Krenzkopfnägvt an- 
gewendet. Stehbolzen mit Hülsen sind ebenfalls nüthig. 

Solch’ geschmiedete Herzstücke werden jedenfalls billiger, 
als gusseiserne, dass sie aber auch bei Weitem nicht so solide 
sind, ist nicht zu verkennen. Noch sei bemerkt, dass die Herz- 
stückspitze einen Zoll vom mathematischen Schnittpunkt entfernt 
liegt, weit diess der Hadflantsch so bedingt. 

Es dürfte liier am Platze seht, auch den mathematischen 
Schnittpunkt, resp. die Spitze des grossen Herzstückes, welches 
zwischen dem ersleren und dein Mnschiuengehäude liegt, zu be- 
stimmen. Dieses Herzstück ist wie die gewöhnlichen, die in 
Weichensträngen liegen, construirt, und hat in dem vorliegenden 
Falle den Neigungswinkel 1:10. Vergleiche Fig. (5, Taf. B. 
Es schueidcn sich liier die Linien r o und s t in dem Punkte y. 

Die Entfernung u — v ist gleich einer halben Spurweite 
plus der halben Breite des kleinen Herzstückes oder 2,29375 
-j- 0,39375 = 2,0875 Fuss. 

Die Entfernung vom Punkte t noch dem Punkto o ist 
gleich der eines Thormittels vom anderen minus einer Spurweite, 
also 15 — 4,5875 = 10,4125 Fuss. Auch hier ist die Linie 
zwischen den Punkten to eine schwache Curve, welche wir 
uns jedoch als Sebue denken, weil der hieraus resultirende Fehler 
so unbedeutend ist, dass er vernachlässigt werden kann. Die 
Entfernung von der Innenkante der Drehscheibe bis zum Ma- 
schinenhause ist also 150 — 19 = 131 Fuss. 

Wir erhalten somit wieder die Pro|x>rtiou 

x : 131 — x = 2,0875 : 10,4125 und daraus 352,0625 — 
2,6875 x =10.4125 x oder x = 26,875 Fuss. 

26 Fuss 1 0'/j Zoll ist somit dis Entfernung von der Innen- 
kante der Drehscheibe bis zum mathematischen Schnittpunkte 
des grossen Herzstücke-, dem Punkte y, and da die Spitze hier 
6 Zoll absteht, 27 Fass 4'/j Zoll bis zur Herzstückspitze von 
der Innenkante der Drehscheibe. Es werden jedesmal u — 2 
kleine nnd n — 1 grosse Herzstücke not big, wenn n die Anzahl 
der Gleise Ist, welche nach dem Maschinenlmnse führen. 

Ein polygoner Locomolivechappen, wovon einen Theil Fig. 6, 
Taf. B im Grundriss zeigt, wurde im Jahre 1867 von der Ost- 
preussischen Südbalm in Königsberg i. Pr. erlaut und empöeldt 
sich so, dass dieselbe Bahn nach derselben Zeichnung einen 
in Lyck, der Endstation der Bahn, im vorigen Jahre erbauen Hess. 

R ist die Rohrleitung von' der Wasserstation nach den 
Wasserkrabnen K; die Rohrleitung a liegt 6* höher, als die 
Solde des Abflussgrabens für unreines Wasser, c c sind Scldick- 
fünge. 

Dass diese Form des Grundrisses allgemeinen Eingang finden 
dürfte, ist sehr naheliegend, umsomehr, da sie eine behellige 
Vergrößerung an den Giebelseiten des Gebäudes zulässt, und 
gleichviel, ob für viel oder wenig Maschinen stets ein ganzer 
und fertiger Bau ist, den man jederzeit erweitern kann, ohne 
die Benutzung des fertigen Theiles zu stören , und ohne eine 
neue Anlage für die Wasserstation zu bedürfen, sie ist also in 
jeder Beziehung rationell zu ueunen. 
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Eiserne Zugschranken. 

Vom Königlich liavoriwhen Betriebs-Ingenieur Salier in Neu-Ulm. 
(Hierzu Fig. SO— 28 auf Taf. B.) 


Das Steigen der Holzpieise und das Streben nach solidem) 
Constructionon fahrt zu eisernen Zugschrnnken. Eine solche 
Schranke (Taf. B, Fig. 20 und 22) ist der Hauptsache nach hier 
seit 8 Monaten ausgeführt und hat keinerlei Missstände ergeben. 

Die Pfosten und Schlagbaumgewichte sind aus alten Schienen 
gefertigt und erstere mittelst Beton festgestellt. Auch der 
Schlagbuum selbst ist ans 4 */j“ m starkem Winkeleisen construirt 
und durch einen starken Draht a unterstützt. Es kann der- 
selbe jedoch auch aus weichem Holze hergestellt werden, da 
er bei vernünftiger Construction hierdurch nicht schwerer, aber 
wohlfeiler wird. Mit der olteren Bolle b ist ein Läutewerk 
verbunden, das beim Zuziehen selbst läutet. 

, Die Form der Schlagbaumgewichte bewirkt einerseits leich- 
teren Zug, anderseits stete senkrechte Steilung des geöffneten 
Schlagbaumcs. Eho letzterer sich bis zur Unpnssirbarkeit schliesst, 
sind die Fuhrleute durch das Läuten gewarnt. Damit jedoch 
dieso Warnung benutzt werden kann, müssen beim Zudrehen an- 
fänglich mehrere Pausen gemacht werden. 

Besonders bei eisernen Schiagbäumen ist es nöthig, die 
Schranken so weit entfernt von den Schienensträngen aufzustellen, 
dass sie nnler keinen Umständen mit dem Fahrmaterial in Colli- 
sion gerathen können. Um hierbei den Zugdraht, der gewöhnlich 
längs der Bahnkante hinlauft, nicht unter einen zu scharfen 
Winkel gegen die Schranke abbiegon zu müssen, ist der Ab- 
biegungspunkt, an dem auch der Zugdraht für die Schranke 
jenseits der Bahnaclisc abzweigt, etwa 30 m von der Schranke 
entfernt angenommen. Genügt diese Entfernung wegen zu grosser 
Schräge der Ueberfahrt nicht, die Schranke senkrecht auf letzten- 
zn stellen, so wird diess und liierdureh oft beträchtliche Minde- 
rung der Schrankenlichtweite dadurch erzielt, dass man die 
Zngkettc bei b nochmals über eine fast horizontale Rolle leitet, 
die sich daselbst leicht anbringen lässt. 

Ausser grösserer Solidität besteht der Vorün-il der Schranke 
in einem leichteren , sicheren Gange und im Selbstlauten. Ein 
weiterer Vortheil wurde durch eiue etwas abweichende Construction 
zu erreichen gesucht, welcho einem eingeschlosscnen Fuhrwerke 
Selbslbefreiung möglich machen soll. Hier fasst die Zugkette 
nicht das Schlagbaumgewicht, sondern nur eine Rollo c mit 
einer darQbergeleitetcn Kette, an welche einerseits der Schlag- 
baum, anderseits ein Gegengewicht d festgemacht ist. Letzteres 
wird zur Sicherung vor Entweudungsgelüsten am besten aus einem 
werthlosen Materiale, z. B. aus einem mit Beton ansgegossenen 
Holskästchcn gefertigt und muss so schwer sein, dass es durch 
die Zugkraft weniger leicht, als das Schlagbaumgewicht gehoben 
wird. Diesen Gewicbtsüberschuss kann ein eingesperrtcr Fuhr- 
werkbesitzer durch Ilt-ben des Schlagbaumes leicht bewältigen 
and so den Schlagbuum öffnen, der sich hierauf sofort wieder 
von selbst schliesst. 

Selbstöffcubarc Zugschranken sind dem Missbrauche ousge- 
setzt. Ihr einziger Vortheil besteht darin, dass nur beiin Miss- 


brauche Beschädigungen an fremdem Gute möglich siud und 
daher gegebenen Falles die Bahnverwaltung keine Schuld trifft. 
Dieser Vortheil geht aber verloren, wenn die Schranke beim 
Reissen des Zugdrahtes sich von selbst schliesst. Denn es kann 
kaum Missbrauch genannt werden , wenu ein Fuhrwerkbesitzer 
vielleicht nach längerem Warten eine geschlossene Schranke 
öffnet, bei welcher er das Schliessen für die Folge einer Beschädi- 
gung des Drahtes halten kann. Die gewühlte Construction bat nun 
allerdings mit jener der gewöhnlichen Schranken den Nacbtheil 
gemein, dass beim Reissen des Drahtes das Schliessen unmöglich 
ist. Allein es kömmt letzteres wegen der geringeren erforder- 
lichen Spannnung weniger oft vor und kann durch Anbringen 
eines zweiten, gleichstarken Reservedrabtes ganz vermieden wer- 
den. Hiergegen kann kein Zweifel entstehen, dass die ge- 
schlossene Schranke das Heran nahen eines Zuges bedeute. 

Endlich ist auch eine Kettenzugschrauke projectirt (Fig. 21. 
28 u. 23a), welche sich von den bekannteren Schranken dieser Gat- 
tung dadurch unterscheidet, dass sic als selbstöffcubare betrachtet 
werden katiu, und dass die Sperrketten nicht in der Strasseu- 
oberfläche versenkt, sondern über derselben ausgespannt sind. 
In manchen Gegenden sind nämlich versenkte Sperrketten nicht 
anwendbar, da sich die Nuth durch Schnee und Schmutz zu 
leicht ausfüllt oder die Ketu- in ihr sogar einfriert. Die Zeich- 
nung wird eine weitere Erklärung nicht bedürfen. 

Letztere Schrankongattuug, sowie die Vorrichtung (c d) zum 
Selbstöffnen (Fig. 20 u. 22)ist noch nicht in der Ausführung bewährt. 

Für einen 4 , /j m weiten Weg kostet eine Schranke und zwar 
je nachdem sie vollständig neu oder mit Benutzung der brauch- 
baren Theile von vorhandenen hölzernen Zugschrunkeu. ob sie mit 
eisernem oder hölzernem Schlaghaurae hergestellt wird und zwar : 


Neubau 

bei Anwendung von 


Cmb*u 

b#l Anwendung von 


«kemcQ hvlsrrncn 


clwrrn**« i holiernon 


1. Eine gewöhnliche eiserne Zug- 

schranke 

2. Dcsgl. mit SchUgbaum zun) 

Selbstöffnen 

3. Eine h'cucnzugschrankc . . 


Schlagbäumen. 

Tb Ir. 

Tb Ir. 

Tb Ir. Tb Ir. 

134 

122 

107 95 

1 

140 

128 

113 , 101 

139 

— 

101 - 


Hierbei ist kein Holz als für die Drahtlcitungsstangen, daun 
der Meter alte Schienen zu 78 Pfd. , der Zoll-Centner hiervon 
zu 2 Tltaler, der Zoll-Ontner neues Schmiedeeisen zu 17 Thaler 
angenommen. Wollte man Iwi den Umbaukosten die alten 
. Schienen als vorhanden ausser Ansatz lassen, so mindern sich 
1 dieselben bei Schranke 1 und 2 um 38, bei 3 um 42 Thaler. 

Die pmjoctirte Kettenzugschranke wird nur hei grösseren 
Weiten vortheQhaft , da auch für solche die Kosten und nnzu- 
^ wendende Zugkraft fast dieselben bluiben. 

Neu-Ulm in Baiern. 
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Schmierapparate für Kolben and Schieber von den Locomotiven der Württembergischen Staatsbahn. 

Mitgcthcilt vorn Maschinenmeister Trat« in Esslingen. 

(Hierzu Fig. 25 u. 26 auf Taf. IV.) 


Den Herren Wirth & Comp, in Frankfurt a. M., welche 
ein sehr lebhaftes Interesse fnr den Verkauf der Kessler' sehen 
Schmierapparate Italien, ist es nach ihren in Umlauf gesetzten 
Bemerkungen sehr auffallend, dass die Worttemliergische Staats- 
bahn ihnen keine derartigen Schmierapparate in grösserer Zaltl 
abkaufte. Der Grund, dass es bei dem Bezug von 2 Kessler- 
schen Apparaten geblieben ist. ist einfach darin zu suchen, dass 
auf der Wärttembergischen Bahn selbst conslruirte Schmicr- 
apparate verwendet werden, die in eigener Werkstatte billiger' 
hergestellt werden, als sie die Herren Wirth <fc Comp, ver- 
kaufen, auch sind solche in mancher Beziehung zweckmassiger, 
als die Kessler’ sehen Schmierapparate, und haben namentlich 
den Vorzug, dass, wenn es nüthig wird, die Cyliuder und Schie- 
ber direct geölt werden können. 


Zur Erläuterung der Zeichnung Fig. 25 und 26 auf Tafel IV. 
ist mir beizufQgen, dass durch die OefTnung a des Deckels das 
Oel in den Beliilltcrn eingegossen wird, in der Stellung des 
Hahns b (Fig. 25) ist das Uöhrchen c zum dirccten Schmieren 
geöffnet, während die Verbindung mit dem Ventil d abgeschlos- 
sen ist. In der Stellung des Halms b (Fig. 25a) ist das directo 
Köhrchen geschlossen und das Ventil d in Thätigkcit. Die Zu- 
flussöffnung e ist höchstens t/j““- gross; das Oel tritt unter dem 
Hut f in die Höhe, wird bei jedem Kolbonweclisel in die kleine 
Kammer hei e angesogen und gelangt bei dem nächstfolgenden 
Spiel des Ventils d, welches durch die kleine Spiralfeder g leicht 
augedröckt wird, durch 4 schmale Längsfurcben am Veutilcylin- 
der tropfenweise an die zu schmierenden Theile. 


Die eisernen Strecken- Ansrüstungsgegenstände der Schweizerischen Nordostbahn. 

Mittheilung des Hctriel>s-Ingeiiiours J. Seite in Zürich. 


AnknQpfend an die Mittlieilungcn des Organs, VI. Heft 1868 : 
Seite 231, betreffend «eiserne Streckcnuusrüstungsgegenstände», ! 
beehre ich mich Ihnen zur Kenntnis« zu bringen, dass bei der 
Schweiz. Nordost bahn schon mit Beginn des Jahres 1865 eine 
neue Balmstrecke von 20 Kilometern Länge durchaus mit eiser- 
nen AnsrOstungsgcgcnständcn versehen worden ist, und dass man 
von da ab begonnen hat, alle auf dem früheren Netze der Bahn 
befindlichen und in Abgang kommenden hölzernen Gegenstände 
durch eiserne zu ersetzen, wobei vorzugsweise darauf gesellen 
wird, dass überall, wo cs irgend thunlich ist, ausgenützte ganze 
Schienen oder Schienenstßcke, die bekanntlich gegenwärtig einen 
äunserst geringen Werth haben, zur Verwendung kommen. 

Wir fertigen aus Eisen: Schieb-, Zug-, Dreh- und Räder- 
barrieren , Sicherheitsschranken, Controlstöckc, Gradicntenzeiger, 
Verbottafeln, Signalglockenpfostcn und Barrierpn zum Anliin- 
den von Vieh; ferner Sicherheitsgeländcr auf Strossenbrücken, 
Fussstcge u. 8. w. 

Durch eine, wenig Kosten veranlassende, passende Bearbei- 
tung der Schienenstücke kann diesen Gegenständen mitunter 


eine, das schwerfällige Aussehen sehr vermindernde Form ge- 
geben werden. 

Uebcrhaupt machen wir uns zur Aufgabe, altes aasgenütz- 
tes Eisenmaterial möglichst vortheilhaft zu Neubauten und Re- 
paraturen an der Bahn und ihreu Zubehören zu verwenden, 
wie z. B. ausgenützte Bahnschienen zu Tragbalken bei Feld- 
wegbrücken, zu Pfosten und Balken bei Ladebrücken, insbeson- 
dere auch im Hafen zu Homanshorn; zu Pfosten, Platten, 
Balken und Bundsparren bei ganz feuerfesten Gebäuden; ferner 
ausrangirto Siederühren von Locomotiven zu Geländcrrahmen 
an stärkeren Sicberbeitsgeländern und tlieilweise auch za Stän- 
dern für Warnungstafeln, Controlslöckcu, Gradientenzeigern etc. 

Die Verwaltung fährt bei dieser Praxis in beiden Rich- 
tungen gut, denn sie kann die sonst wenig Werth habenden 
Gegeustände noch zu einem sehr angemessenen Preis absetzen, 
und sie schafft sich mit denselben bauliche Einrichtungen , die 
fast gar keine Reparatur erfordern, und die auch im Falle 
eines allfälligen Entbehrlichwerdens immer noch einen reellen 
Werth haben. 


Betrachtrang über den Injector, die Speisepumpe and über den Werth des Vorwärmens. 

Von Jacob Stöcker, Ingenieur der Locomotir-Ealirik von Krauss & Comp, in München. 

Anregung zk vorliegender Betrachtung gab eine Abhand- Ansichten vieler Ingenieure über die Wirkungsweise des Injec- 
lnng Ober den Unlirhen Stoff vou Hrn. Ingenieur K lasen itn tors scheint sehr begründet zu sein, nicht aber dasjenige ülier das 
V. lieft des ..Organs“, Jahrgang 08. pag. 194. Wissen der Theoretiker. Es ist freilich den besten Theoretikern 

Das Urtheil des Hm. K lasen bezüglich der verschiedenen noch nicht gelungen. Anhalte zur Berechnung der Dimensionirung 
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des Injectors abzuleiten, wobl aber einen Einblick in die Wir- 
kungsweise desselben zu gewinnen, der an Klarheit nichts zu 
wünschen übrig lässt, 

Dimensionen belangend, hat man auch kein Bedürfniss nach 
theoretischen Anhaltspunkten; die Praxis hat schon längst das 
Gute herausgefunden. Es fehlt auch nicht au hinlänglich ge- 
nügenden, aus der Empirik hergeleiteten Formeln zur Berech- 
nung neuer Injcctoreu. Was Herr K lasen in dieser Hinsicht 
Ober den Injector giebt, ist brauchbar und, anerkennenswert!». 

Der Vergleich des Injectors als Speiseapparat mit der 
gewöhnlichen Speisepumpe lasst oft die letztere iu zu vortheil- 
haftem Lichte erscheinen. Die Ursache davon beruht lediglich 
auf einer unvollkommenen Auffassung und Auseiuauderscheidung 
der »effectiven Leistungen dieser Apparate. 

Die Sache kann nur richtig vom Standpunkte der mechani- 
schen Wärmetheorie aus beurtheilt werden. 

Die Führung des Vergleiches soll in der Weise geschehen, 
dass (beide Apparate unter gleichen Umständen 
wirkend gedacht) beim Injector, wie bei der 
Pumpe, die gleiche effective Leistung vorausge- 
setzt wird, zu deren Hervorliringung jeder Apparat einen ge- 
wissen Kräfteaufwand (hier Wärme) benöthigt, welcher dann 
direct auf die Güte des Apparates schliessen lässt. 

Selbstverständlich kann hierbei ein fremdes Element, wie 
z. B. da« „Vorwärmen“ des Speisewassers nicht in Kcchnung 
gezogen werden, wohl über ist. diejenige Erwärmung zu berück- 
sichtigen, welche mit dem Vorgnngo im Injoctor unzertrennlich 
ist, nämlich die Erwärmung des Speisewassers durch die frei- 
werdende Daropfwärme beim Coudensiren des austretenden Dainpf- 
strahls (siehe S. 61). Es erfordert dieses „Nacbwärmeu“ einen 
Wärmeaufwand von Seiten des Kessels, der aber auch hei der 
Punqie vorkommt, wenn, nachdem hier das Wasser in den Kessel 
getreten, dasselbe auf die gleiche Temperatur gebracht werden soll, 
die es heim Injector schon beim Eintritt in den Kessel hut. — Herr 
K lasen Imt die Vorgänge iu dieser Beziehung sehr undeutlich 
behandelt, ist darum auf ein oberflächliches Urtheil gekommen. 

Wenn der Vergleich auf obigo Weise durchgcfobrt wird, 
so wird er fUr den Injector sprechen. Dann soll aber auch der 
entfernter liegende Vortheil der Pumpe zurSprache 
kommen, nämlich derjenige: wegen ihrer Fähigkeit stärkeres 
Vor wärmen znlassen zu können. Es «ollen die Fragen ent- 
schieden werden: Wann stehen Pumpe und Injector gleich, und 
was für Einfluss hat das Vorwärmen überhaupt auf Kuhlener- 
sparniss? Dies sei der Gedankeugang zu folgender Betrachtung: 
Bezeichnungen: 

p 0 s= Almosphärendrock (in Metern Wassersäule); 

p = Kesseldrnck; 

•*- h ■= Druck- oder Snughöhe des Speisewassers ; 

t 0 c= dessen anfängliche Temperatur ; 

t, — dessen Endtemperatur beim Eintritt in den Kessel (vom 
Injector aus); 

Mo = die citigepumpte oder injicirte Spcisewassermenge in 
Kilogr. ; 

A = '/«» = das iu Wärmeeinheiten ausgedrückte Aequivalent 
der Arbeitseinheit (des Meterkilogramms). 


Der Vorgang am Injector: 

M, sei die beim Injicircn verbrauchte Dampfmenge. Zn ihrer 
Erzeugung ist eine gewisse Wärmemenge Q. erforderlich (ge- 
rechnet von jenem Zustande uti, den das Speisewasser am Endo 
des Vorganges erhält, also von t, an). Diese Wärmemenge- 
mussto dem Kessel zugeführt werden. Beim Austreten de« Dampf- 
st ralils im Injector wird der weitaus grössere Theil dieser Wärme 
während dem Condensiren an das S)>eiscwasser abgegeben, dessen 
I Temperatur indessen dadurch noch nicht vollständig von t 0 auf 
[ die Eudtemperatnr t, erhöht wird. Der Best der Wärme (der 
I vollständigen disponiblen Arbeit des Dampfes entsprechend)- 
! üussert sich zunächst in lebendiger Kraft im anströmendun Dampfe 
|> seihst; dieselbe geht dann durch den Stoss theilweise auf das 
| SjMjisewasser Uber und theilweise wird sie wieder iu Wärme um- 
! gewandelt durch Vermittelung von Reibung und Wirbelbildungen. 

| Zufolge der lebendigen Kraft, die jetzt die gesainmtc Menge 
Mj -f- M, iune hat, wird bei dem sog. Uebersprnng der Kessel- 
druck überwunden und dabei also die eigentliche Speisearbeit 
verrichtet. Der Uebersclmss an lebendiger Kraft, der jetzt noch 
vorhanden ist, wird, wenn das Wa«sor zur Ruhe gekommen, voll- 
ständig iti Wärme umgewandelt sein. Jetzt hat dasselbe die 
Endtem|ieratur t, angenommen ; dubei ist die Menge M, wieder 
iu jenen Zustand von der Temperatur tj gekommen, von welchem 
an Q gerechnet wurde. 

Da man hei einem gut funktionirenden Injector, der -kein 
Wasser verliert, annehmen darf, dass nach Aussen keine Wännc- 
vcrlustc stattfinden (Wärmeleitung und Ausstrahlung sind wegen 
ihrer minimalen Grösse zu vernachlässigen), und da mau 
weiss, dass nur von Uebertragung derWärme oder 
von Umwandlung derselben in äussere Arbeit, 
niemals von Vernichtung d i e Re d e s ei n kann, so hat 
man die dem Kessel in der ausgeströmten Dampfmenge M, ent- 
haltene Wärmemenge Q wieder zu suchen mir in dem Wärme- 
äquivalent der gethanen äusseren Arbeit und ln 
der Erwärmung des Speisewassers, der zu letzteren 
gehörende Theil ist dem Kessel also nicht verloren, sondern 
demselben wieder zugeführt worden. 

Die äussere Arbeit, die Fördorungsarboil also, ist 
M 0 (p — Po ~ k)i (L) 

(denn M c ist ein Gewicht p (p — Pe 1 h), eine Höbe, das Product 
, also Arbeit), und das Wärmeäquivalent dieser Arbeit 
Q' = A M 0 (p - p 0 + h). 

Die Erwärmung des Speisewassers M fl von der Temperatur t fr 
auf t, erforderte die. Wärmemenge (wenn die Flüssigkeitswärme 
proportional der Temperatur angenommen [und dio spec. Wärme 
= 1J wird) Q, - - M n (t, — 1 0 ). 

Esl ist daher Q = Q' + Q» 
und die dem Kessel wirklich entzogene Wärmemenge, 
die in äussere Arbeit umgesetzte, ist nur 

Q' = Q — Qi ■= A M 0 (p - Po ± h). 

Der Vorgang am Injector (als Speiseapparat, nicht etwa 
als blosse Pompe) zeigt, sich schon iu ganz allgemeiner Betrach- 
tung als ein sehr vollkommener. Wenn sm eiuer Dampf- 
! maschino (gleichviel, welcher Art sie sei, g^^jallgcmnin bei 
thermodynamischen Maschinen) eine continnirliche, äussere Arbeit 
| verrichtet werden soll, muss irgend ein Kreisprooess gemacht 


Digitized by Google 


61 


werden. Dabei wird von einer gewissen Wärmemenge Q, welche , 
der Maschine zugeführt wird, immer nur ein Theil in äussere 
Arbeit umgewandelt. Es liegt dies im Prinzip der Sache. (Siehe 
Zeuner, mechan. Wärmelehre, die Begriffe von Temperatur* 
gefillle und Wärmegewicht.) Der Best der Wärme Q,, nämlich 
wird bei niederer Temperatur wieder weggeflthrt. Beim Injcctor 
als Speiseapparat nun wird aber die abgeführte Wärme (die bei 
Maschinen, wo nur äussere Arbeit gefordert, nutzlos ist) wieder 
verwendet, und zwar wird dieselbe als Flüssigkeitswärme wieder 
in den Kessel zurückgeführt. , <1. h. in dasselbe Reservoir , ans 
welchem Q genommen wurde. 

Es ist daher von der aufgewendeten Wärme Q nur das 
Minimum verloren gegangen, nämlich das Wärmeäquivalent jener , 
Arbeit, welche unter allen Umständen gelbau werden musste, 
dasjenige der Förderungsarbeit. Wiu leicht abzusehen , kommt 
es hier auch nicht auf die Art des Kreisprocesses an, ob 
z. B. bei einer gewissen äusseren Arbeit viel oder wenig Wärme | 
zu und abgeführt werde; der Wirkungsgrad des Injec- 
tors als Speisoapparat ist immer als der Einheit 
gleich aufzufassen, sobald keine Würmeversehwendung nach 
aussen (z. B. durch Schlapi>erwasser) vorhanden ist. Ja selbst ; 
Reibungswiderstaude, Wirbelbilduugcu etc. sind nicht verloren, I 
dieselben werden ja wieder verwerthot. indem sie zur Erhöhung 
der Temperatur des Speisewassers beitragen. Daher der Schluss : 
der lujector ist als Speiseapparat eine vollkommene Maschine. $ 
Der Vorgang an der gcwöhnlichcnSpeisepumpe: i 
Die Förderungsarbeit für die Speisewassermenge M 0 ist lder 
natürlich gleich gross , wie beim Injector — M 0 (p — p 0 ± h), 
(wenn man die sonstigen Pumpeuwiderstände vernachlässigt). 
Zur effectiven ( Pistung dieser Arbeit (welche an und für sich 
zwar gering ist) lienötliigt die treibende Maschine eine Dampf* 
menge M' (gleichgültig, ob in einer eigenen kleinen Dampf- 1 
maschiue oder in der Ilauptmaschine) , zu deren Erzeugung aus 
dem Speiscwussor von t, Grad eine Wärmemenge Q" gehurte. I 
Damit das geförderte Speisewasser M 0 im Kessel den gleichen | 
Zustand erlangt, wio beim Injector , muss es auf Kosten der ! 
Kesselwärmo von tj, auf t, gebracht werden. Dazu braucht es | 
M 0 (t| — 1 0 ), also die ganz gleiche Wärmemenge, die im Injector j 
zur Erreichung desselben Zweckes durch Vermittelung der Dampf- \ 
wärme dem Kessel entnommen wurde. Es war (J, = M () (t, — t a ). ' 
Beim Vergleiche beider Apparate kann also von diesem „Nach- . 
wärmen“ abgesehen werden, denn in dieser Hinsicht stehen sio 
einander gleich. Es handelt sich also nur noch um die Ver- 
gleichung der zur eigentlichen Förderungsarbeit nothwendigen j 
Wärmemengen Q' heim Injector und Q" bei der Pumpe. 

Nach den Gesetzen der Wärmelehre ist die disponible j 
Arbeit Lmx einer Dampfmaschine, wenn ihr bei der Temperatur 
T;, im Kesseldampfe M' die Wärmemenge Q" zugeführt wird, j 
und wenn T, die Temperatur des Abgangdampfcs bedeutet 

Lmx = v l r (T 2 — T,) ( nicht etwa = — J. 

Von dieser disponiblen Arbeit I, ml kann aber immer nur | 
ein Theil als effective Arbeit gewonnen werden. Wenn >; den 
Wirkungsgradftfer Dampfmaschine bezeichnet, welcher im Allge- 
meinen zwischen 0,3 und 0,6 liegt , so ist die effective Arbeit j 
Le = ij L,nx. 

Organ für «IS« PurDcbrillv U*a Ki»*nl>ahawi*»*n». Ntrait Pol;«. VI. Band. 


Nimmt man nun für die Temperaturen T 2 und T ( . 90wie 
für ij Durchschnittswerthe an und schreibt man die Grösse von 
L e vor. so kann man die Wärmemenge Q' berechnen als durch- 
schnittlicher Werth, der zu einer bestimmten Leistung L* gehört. 
L e soll hier der Förderungsarbeit entsprechen, dann ist 

L o = >/ L m x — >i Yj,“ (T 2 — 1 1 ) = M u (p — p 0 ~ b), 

daraus Q" = M 0 (p — p„ t h) — ^ * . . . (2.) 

'I l 1 z 1 1 ) 

Zur gleichen Arbeit brauchte der injector nach Form. (1) 

Q' = M 0 (p — Pj ± h) A. 

Das Verhältnis* dieser beiden Wärmemengen gieht das 
Gütevcrliältuiss beider Apparate, wenn beide unter gleichen Um- 
ständen wirksam sind, . 


0" 


•/(Ti — T|) 


(3.) 


Zwei Beispiele mögen diese Formel veranschaulichen. 

Man denke sich die beiden Speiscvorrichtungon nu einem 
[»comotivkesscl angewendet, zu dessen Speisung wie gewöhulich 
schwach oder gar nicht vorgenanntes Speisewasser zur Verfügung 
steht, so dass also der Injector so gut wie die Pumpe ohne 
äussere Verluste arbeiten kann. 

1) Der absolute Kesseldruck sei 11 Atmosph. (10 Atm. 
Ueherdruck). derjenige des Abgangdampfes in der Maschine, 
welche die Pumpe treibt, sei 1,2, (also 0,2 Atm. Ueherdruck). 
Die entsprechenden absoluten Temperaturen T, und T 2 sind 
hiernach : T, = 105 + 273 -= 378, 

T 2 = 184 -f- 273 k 457. 

Um für die Speisepumpe günstig zu rechnen, soll der 
Wirkungsgrad der Maschine eher zu hoch angeschlagen werden. 
Es sei ii ^3 0,6, 

, .. Q’ 0,6(457—378) 1 . 

<i" 457 9,6 ’ 

Oder 2): 

absoluter Kesseldruck 5 Atm. 

„ Gegendruck 1 „ 

entsprechende absolute Temperaturen : 

T, = 373, 

T 2 = 425, 

Q' l 

I-IM“ 0 ’ 073 ’ 

Die Speisepumpe braucht demnach zur Leistuug einer gleich 
grossen Speisarbeit mindestens 10 Mal so viel Wärme, als 
der Injector. Man ersieht auch, dass Letzterer vor der Puwpo 
um so vorthcilhafter arbeitet , je niedriger die Dampfspannung 
ist, abgesehen von dem sich dabei für die Pumpe ungünstig 
ändernden Coeff. ij. Dieser könnte heim zweiten Beispiel mit 
mehr Wahrscheinlichkeit^ zu »; = 0,3 statt zu 0,6 angeuommen 
Q' 1 

werden, dann würde — = ausfalleu. *) 

Q 27,2 


*) Das l>eim Injiciren gewöhnlich zu beobachtende rasche Sinken 
des Dampfdrucks widerspricht obigen Resultaten nicht. Dasselbe er- 
klärt sich aus den gewöhnlich zu grossen Dimensionen der Injecteure. 
Die Dauer der Speisung wird dabei »ehr redneirt, al>or deswegen ist 
dann auch die Wärmewegnahmc um so fühlbarer (obschon an und für 
sich nicht grösser). 
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Dass diese Resultate, welche hier sehr überraschend scheinen, 
in der Praxis noch nicht gefunden worden sind, beruht auf dem 
Umstande, dass die Wärmemengen Q" und Q' selbst sehr kleine 
Grössen sind im Vergleiche zu der in der Maschine verbrauchten 
Wärme. Ja sogar gegenülter dpr zur Erwärmung des Speise- 
wassers n fälligen Wärme sind Q' und Q" minimale Grössen, $o- 
dass der soeben betraclitete Vortheil des Injcctors doch sehr 
klein ist und daher sehr bald paralisirt wird durch den Vortheil der 
Pumpe, „mit wärmerem Wasser speisen zu können. 1 * 

Eine bestimmtere Vorstellung ober den Werth von ()', d. h. 
Uber die der Speise- oder Förderungsarbeit äquivalente Wärme- 
menge im Verhältnisse zu der Flüssigkeitswärme, die dem Speise- 
wasser mitgetheilt wird, erhält man, wenn man die Temperatur- 
erhöhung ermittelt, welche Q' in dem 1 k- förderten Speisewasser 
M 0 hervorbringen würde. Wird diese Temperaturerhöhung mit 

Q' 

t x bezeiclmet, so ist t * — -. 

"o 

Für den Fall des ersten Beispiels ausgerechnet nach Form. ( 1 ), 
ergiobt sich, wenn M fl = 1 Kil. gesetzt und + h vernachlässigt 
wird (was, wie leicht abzusehen, wegen zu geringem Einfluss ge- 
schehen darf): 

Q' = l/ 4 „ l. (103, 1) = 0,2t 2 Caloricn, 

0,242 

t* = — — - = 0,242 Grad, also höchstens V 4 Grad. 

Es soll nnn die Frage entschieden werden, um wieviel die 
Temperatur des Speisewassers bei der Pumpe (kostenfrei) erhöht 
werden müsste, damit sic mit dem Injector* in ökonomischer 
Hinsicht gleich zu stehen käme. Dadurch wird man zu grösserer 
Uebersicht des* oben berührten Vortheils der Pumpe gelangen. 

Man wird bemerken, dass von jetzt an, wo der 
Vorzug derPumpo besprochen wird, sich dieSachc 
eigentlich utn den Werth des Vorwürmens dreht. 

Zur Sjieisung einer bestimmten Wassermengu M„ benüthigt 
der Injector nach voriger Bezeichnung di« Wärmemenge Q', die 
Pumpe aber nuter gleichen Umständen, zu gleichem Zwecke die 
grössere Q". Der Mehrverbrauch der Pumpe Q" — Q' soll als 
kostenfreier Ueberscliuss an Flüssigkeitswärme des Spoisewosscrs 
der Pumpe vor derjenigen des Injoctors hergestellt werden. 
Wahrend der Injector also Wasser von t 0 Grad fördert, soll die 
Pumpe solches von einer höheren Temperatur t 0 ' liefern, damit 
dem Kessel nach dem Vorgänge in beiden Fällen die gleiche 
■Wärmemenge bleibt. Was bei der Pumpe durch Vorwannen 
gethan wird, kommt dem Kessel beim „Xachwiirmcn“ wieder zu 
Gute, so dass er für Letzteres nicht so viel Wärme braucht, w ie heim 
weniger vorgewärmton Wasser, welches der Injector zu fördern hat. 

Die durch Vorwärinen nothwendige Temperaturerhöhung ist 

Mo Oq' io) =* Q“ Q'. 

Wenn die Werthe y* und Q“ jetzt nacli (1) und (2) ein- 
gesetzt worden, so kommt 


F.in Vorwärmern des Speisewassers zur Temperaturerhöhung 
von nur 1 •/j l) bis 2 Vj 0 lieht also die grösseren Wärmeverluste 
der Pumpe wieder auf. Berücksichtigt man. dass Pumpenwider- 
stände und gewöhnlich auch schlechtere Dampfmaschinen ver- 
kommen, bei denen man », unter 0,5 zu schlitzen hat , so kann 
man als Durchschnittswert)! annehmen, dass 3 Grad Tempe- 
raturerhöhung des Spc ise wassers derPunipe durch 
I kostenfreies Vorwärmen dazu gehören, um den 
: N achtheil der Pumpe gegenüber dem Injector 
! au szu gl eichen. 

Da der Injector erfahrungsgemäss Wasser von höchstens 
85—40" zu fördern vermag, die Pumpe aber solches von nahezu 
der Siedetemperatur, so hat Leiztere dieser Fülligkeit halber 
grossen Vorzug. Sie ist das alleinige Mittel zur Ermöglichung 
der Anwendung starken Vorwärmens. 

Ueber den Werth und die Bedeutung des Vorwürmens seihst 
haben sieh Theoretiker und Praktiker schon vielfach ktindge- 
geben. (Unter Krsteren : Zoiinor, Wärmelehre, S. 487-— 490.) 

Hier soll der Zusammen hang des Vorwürmens mit dem 
Kolilenverhrauch in’s Auge gefasst werden. 

Zu diesem Zwecke denke man sich eine Maschine (mit 
Kessel) im sog. Beharrungszustande. Die Wärmemengen, welche 
pro Zeiteinheit dem Kessel entzogen werden , sind in diesem 
Falle demselben gleichzeitig und in gleicher Grösse wieder zu- 
znfüliren. 

In 1 Kil. Mischung von Dampf und Wasser, wie sic aus 
dem Kessel geuonimen wird, sei x Kil. Dampf, folglich (1 — x) 
Kil. Wasser. Die Verdampfungswänue sei r, die FKtssigkeHs- 
würme des Speisewassers im Anfangszustande (ohne Vorwärmen) 
; sei <)„, die Flüssigkeitswärme des Wassers im Kessel beim Siede- 
punkt sei q. Es sollen dem Kessel per Secundc M Kil. Mischung 
j entnommen werden. Diese erfordern zu ihrer Herstellung aus 
dem Speisewasser M Kil. mit der Flüssigkeitswärme q„ die gc- 
sanunte Wärmemenge 


Q = M (x r -f- q — qo), 

welche dem Kessel also auch per Zeiteinheit zngefülut werden 
! muss. Ohne Anwendung des Vorwürmens wird diese Wärmezu- 
J fühnmg nur durch Brenumaterialverbrauch bestritten, der in 
! diesem Falle mit K Kil. bezeichnet werden soll. 

Wonu aber durch 'Vorwürmen j>er Secunde durchschnittlich 
Q, calor. in den Kessel geschafft werden können, so bleibt von 
Seiten des Brennmaterials mir (J — Q, zu bestreiten übrig: der 
Verbrauch au letzterem sei diesfalls K,. Das Vorwärmen kann 
hierbei auf beliebige Art geschehen, wenn es nur so geschieht, 
dass dadurch kein Mehrverbrauch an Brennmaterial entsteht. 

Bei Annahme von Proportionalität zwischen Brennstoffver- 
brauch und Wärmezufuhr in den Kessel folgt für das Yerliültuiss 


K, 

¥’ 


d. h. des Kolileiiverbrauclis hei Anwendung des Vorwänuens 


. . . . / T 2 \ J zu demjenigen bei Weglassung des Vorwärmcns 

A (p - IV - 10 ( - (T~_ T) j - M- | K, Q — (j, 

Beispielsweise ansgereclmet, findet sich für vorige 2 Fälle, j K Q 

wenn ij zu 0,5 angenommen wird (was hei Looomofivcn durch- und das Verliältniss der Kohlenerspariiiss K — K, im Vergleiche 
schnittlich eher zu günstig ist): I zu K 

1) Für den Fall mit 10 Atm. Ueberdruck t 0 ' — t p = 2,5°; j K— K, _ Q, 

-) » “ ,, ,, 4 ,, t„' — Ij = 1.5". [ K Q 4 


i 
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Man sieht ein, das« die Menge von im Dampfe mitgefnhr- 
tem Wasser einen Einfluss auf Q = M (x r -f- <1 — '[«) ausnlit, 
K— K 0 

daher ancli auf • — •- — ' — 1 und zwar wird dieses Verhältnis«, 

h y 

welches den Vortheil des Vorwürmens ausdrtlckt, um so grösser, 
je mehr Wasser in der Mischung enthalten ist. 

Die Temperaturen des Speisewassers vor und nach dem 
Vorwärmen seien t^ und t 0 ', dann ist nahezu 
Q' — M (V-t 0 ). 

Wenn t die Kessel-Siedetemperatur bedeutet, so ist anstatt 
genau mit derselben Näherung y = M (x r -|- q — <| g ) = M 
(x r -f- 1 — 1(|). (Genauer ist's, wenn die Flüssigkeitswärme q, 
q ü , <)„' aus Tabellen entnommen wird) durch Division folgt: 

m _ V — <0 _ K - K « (.) 

Um durch Zahlenwerthe zu einem bestimmteren Begriffe 
von dem Vortheile des Vorwürmens zu gelangen, sollen mittlere 
Annahmen gemacht werden und zwar solche, die hauptsächlich 
für Locomotiven gelten. 

Der Ueberdruck des Kesseldampfes sei 8 Atin. ; diesem 
entspricht der Werth r = 482 und t = 176, (Genauer wäre 
q = 178.) / 

Temperatur des Speisewassers (vorgewännt) t,,' = 97®, 

„ „ (uicht „ ) t(, = 17«. 

Nach den neuesten Erfahrungen ist x — 0,0 im Mittel, 
d. h. in einem Kilogramm Mischung , wie sie aus dem Kessel 
geführt, ist 0,6 Kil. Dampf und 0,4 Kil. Wasser enthalten. 

Diese Werthe ili (4) eingesetzt, ergeben 


= 20 Procent, d. h. der Vortheil des Vorwärmens ist bei stärkerem 
Mitreisseu des Wassers im Dampfe empfindlicher. 

Die Verschiedenheit des Kessehlrucks bringt wenig Aende- 


Q, Q, 

ruug in , hervor. ! 


nimmt etwas zu mit ahnehmendem 


— = oder ca. 18 Procent Koltlenersparung. 

V 0,6 

o - l 

Bei x = 0,5 unter sonst gleichen Umständen wäre — oder 


y 

Kcsseldrucke. 

Iu ähnlicher Weise lässt sich der Vorzug des höchstmög- 
lichen Vorwürmens bei der S|>eiseputnpe. vor dem beim lnjector 
höchstmöglichen nach dem Procentsatz der Knhleiiersparung aus- 
rechnen. Man hat zu diesem Zwecke liei obigen Verhältnissen 
nur t 0 = 35 Grad statt 17 auzunehmen, bei welcher Temperatur 
nämlich der lnjector noch mit Sicherheit arbeitet. Alsdann ist 
Q, 97 — 35 , 

Q = Ö,6,-482 + 170- 35 C,fCA Vt oder 14 Procent. 

Wenn lnjector und Speisepumpe unter gleichen Umständen 
I wirken (gleichem Vorwärmen) so liat der erstere Apparat . wie 
gefunden wurde, einen Vorzug vor dem letzteren, weswegen er 
also, abgesehen von seiner grösseren Einfachheit, überall da vor- 
zuziehen ist . wo ein Vorwärmen von nur bis circa 40« nuge- 
wendet wird. Dieser Vorzug, in Kohleuersparniss ausgedrückt, 
ist zwar sehr klein , jedoch beachtenswert!). In obiger Weise 
I ausgerechnet, ergiebt er sich zu '/? Procent 

Die Anwendung der Condensation bei Locomotiven (resp. 
Vorwärmen), was freilich nur auf beschränkter Strecke der Balm 
möglich ist (wegen nothwendiger Zugerzeugung durch das Blas- 
rohr). hat ausser dem beachteten Vortheil des Vorwürmens noch 
einen zweiten, nämlich, dass dabei der Gegendruck im Cyliuder. 
bei einigermaassen weiten Abzugsröhren, bedeutend herabsinkt, 
woraus eine merkliche Vergrösserung der affectiven Arbeit des 
Dampfes erwächst. 

Trotzdem lässt sich die Empfehlung dor Condensation mit 
Speisepumpe nicht wohl anssprechen , weil diese Einrichtung im 
Gegensätze der Injectionsvorrichtung der hoi Locomotiven so 
wünschenswerthen Einfachheit schadet 


Die deutschen und österreichischen Elsenbahn-Wagenfahriken. 

Vom Herausgeber. 


Die im Jahrgang 1867 des Organs gelieferten Ueberaichten 
der deutschen und österreichischen Locomotive-Fabriken , sowie 
der deutschen und österreichischen Eisenbahn - Schienenfabriken 
und deren Leistungen wurden von den Eisoubaim-Verwaltungeu 
und Technikern mit so grossem Interesse aufgenommen, dass von 
verschiedenen Seiten der Redaction auch der Wunsch ausgedruckt 
wurde, eine ähnliche Zusammenstellung der deutschen und öster- 
reichischen Eisenbahn- Wagonfabriken in dieser Zeitschrift zu 
liefen). Um möglichst zuverlässige Angaben mittheilen zu können, 
habe» wir zur Vervollständigung unserer Notizen ein Circalair 
an sämmtliche Eisenbahn-Wagenfabriken erlassen und darin um 
Beantwortung einzelner Fragen gebeten . die uns auch vou den 
meisten Fabriken mit der grössten Bereitwilligkeit beantwortet wur- 
den. Indem wir hierfür unsern verbindlichsten Dank aussprechen. 


theilen wir nachstehend einstweilen das uns vorliegende Material 
mit und hoffen iu der Kürzo auch »och die fehlenden Notizen 
von den übrigen Fabriken nachliefen) zu künneu. 

A. N o r d d e u t s c h 1 a u d. 

1) Actien - Gesell schaft für Fabrikation von 
Eisen bah» bedarf in Berlin. 

Diese Fabrik ist aus der frühere», im Jahr 1842 gegründeten 
F. A. Pflug 'sehen Wageuhauanstalt hervorgegangen. In der- 
selben wurden seit 1842: 25600 Eisenbahnwagen aller Art und 
3000 Post- uud Militairwagen gefertigt. Bei voller Beschäfti- 
gung kann diese Austalt jährlich 1800 bis 1900 Wagen liefern; 
1867 wurden circa 1800 Eisenbahnwagen geliefert, 1866 hin- 
gegen nur 1547 Stück. Absatzgebiet ist Deutschland und mit 
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3 / s Russland. Das Etablissement beschäftigt z. Z. circa 1600 ^ 
Arbeiter. Die Schneidemühle und Wngenbauanstalt buben 160 
Pferdekraft in 7 Dampfmaschinen. Die Fabrik steht durch ein 
besonderes Schienengleis mit der Stettiner Eisenbahn und durch 
diese Balm mit der Gürtelbahn und auf diese Weise mit allen 
Balmhöfen Berlins in Verbindung. 

2) J. C. Reifert & Comp. (Besitzer Clemens Reifert) 

in Bocken heim bei Frankfurt a. M. 

Diese seit 1814 bestehende Fabrik baut seit 1838 Eisen- j 
buhnwagen und hat bis jetzt 3057 Stück, grösstcuthcils Personen- 
wagen. gefertigt, die jetzige Leistungsfähigkeit betrügt 500 — 600 
Stück pro Jahr. Beschäftigt sind 450—500 Arbeiter und 3 
Dampfmaschinen mit 86 I’ferdekräften. Hauptsächliches Absatz- 
gebiet Deutschland , die Schweiz und Russland. Eine Gleisver- 
hiudung mit der Station Bockenheim an der Mainweserbalm wird 
iu der Kürze zur Ausführung kommen. 

3) J. C. Lüders sen. in Görlitz. 

Diese Fabrik wurde 1828 gegründet und ist seit 1849 
nur allein für Kisenlmhnwagenbau eingerichtet. Die Anzahl der 
gelieferten Wagen, welche mehrere Tausend« umfasst, ist augen- 
blicklich nicht mehr genau festzustellen. Die Anstalt umfasst 
eine Schmiede mit mechanischer Werkstätte und Dumpfsclmeide- I 
mühle , eine Montinmgs- und Lackirerworkstätte . in welchen 

100 Waggons gleichzeitig montirt werden können, und ist mit | 

4 Dampfmaschinen von zusammen 80 Pferdekraft und den j 

nöthigen Hülfsuiaschiueu ausgestattet. In den letzten Jahren j 
lieferte die Fabrik durchschnittlich 5- bis üOO Stück Eiscubuhnfuhr- 
zeuge verschiedener Guttuug im ungefähren Wertbc von 6 bis 
600|000 Thlr. Das Absatzgebiet erstreckt sich hauptsächlich 
auf Deutschland und die angrenzenden Lander und hat sich iu 
den letzten Jahren nach Egypten erweitert . wohin im verflos- 
senen Jahre alleiu 80 Stück secksrfidrige Personenwagen ge- ; 

liefert worden sind. Die Fabrik, welche jetzt durchschnittlich 

5 bis 600 Arbeiter beschäftigt, hat kürzlich auch eine Gleisver- 
bindung mit der Berlin-Gorlitzer Bahn erhalten. 

4) C. Sch midt & Com p. (Besitzer Pau 1 Korn) in Breslau. 

Die Fabrik besteht seit 1853 und beschäftigt sich in j 

neuerer Zeit hauptsächlich mit Eisenbahnbedarf; nachdem die- j 

selbe einige Zeit die Herstellung ganz eiserner Wagen versucht j 
hatte, hat sie mit dem Bau derselben und zwar nach ihrer eignen 
Constructiun im Jahr 1862 definitiv begonnen. Es sind bis j 
jetzt daselbst 1350 Stück Eisenbahnwagen gefertigt, wovon nur 
25 Stück mit hölzernem Oberbau und eisernem Untergestell, : 
alle übrigen ganz, eiserne und zwar siliumtlich Guterwagen, theils 
offene, theils bedeckte. In neuerer Zeit wurde die Fabrik auch 1 
auf den Bau von hölzernen Wagen eingerichtet und stellt sich 
gegenwärtig die Leistungsfähigkeit der Wiigenbauunsiult auf 600 ( 
Wagen pro Jahr. Das Absatzgebiet erstreckt sich Uber den j 
Zollverein . Königreich Polen und Russland. Die Betriebskraft 
der ganzen Fabrik besteht aus 60 Pferdekräften und die Zahl 
der bei dom Wagenbau beschäftigten Arbeiter auf 400—600 : 
Mann. Das Etablissement hat mit der benachbarten Eisenbahn 
bis jetzt noch keine Gleisverbindung. 

5) G. H. v. Buffer in Breslau und Pielabütte bei j 

Rudzini tz in Obe rs c bl es ien. 

Das Etablissement wurde 1864 zur Anfertigung von Dampf- | 


kesseln . Blecharbeiten aller Art und insbesondere eiserner 
Eisenbahn- Waggons und eiserner Brücken begründet und hat 
eine Productionsfäbigkeit von 30—40.000 Ctr. jährlich ; beschäftigt 
werden 380 Arbeiter. 

6) Gustav Talbot <fc Comp, in Aachen. 

Die Fabrik wurde im Jahr 1838 zum Ban von Eisen- 
bahnwagen aller Gattungen gegründet und eingerichtet, und 
dürfte die erste Fabrik auf dem Continent sein, welche vollstän- 
dige Eisenbahnfahrzeuge, inclus. Räder und Achsen, welche eben- 
falls in derselben Fabrik hergestellt wurden, lieferte. Zu jener 
Zeit wurden 4- und 6-rädrige Personen- und Güterwagen pro 
Führe nach Leipzig. München und nach Kaden geliefert. Für 
die damals im Bau begriffene Rheinische Kalmstrcckc Aachen- 
Köln wurden sämmtliche Personen- und Güterwagen in dieser 
Fabrik gebaut, welche hei der Eröffnung im Betrieb waren, und 
für die Badische Eisenbahn wurden viele Wagen in einer in 
Heidelberg errichteten Filiale erbaut. Die Firma war damals 
Pan weis <fc Talbot; dieselbe wechselte inzwischen und be- 
steht obengenannte Firma seit einigen Jahren. Seit dein Jahre 
1838 wurden 3580 Eisenbahnwagen aller Gattungen gelmut, 
wobei aber zu bemerken, dass der Betrieb der Fabrik vom Jahr 
1850 bis 1856 wegen Ablebens und demnächstigen Wechsels 
der Eigenthümer unterbrochen war. Die gegenwärtig»! Leistungs- 
fähigkeit ist 500 bis 600 Güterwagen per Jahr. 

Das Absatzgebiet erstreckt sich über den ganzen Zollverein 
mit Ausnahme von Bayern. Baden etc., welche Länder ihre in- 
ländischen Fabriken begünstigen , am meisten hat die Fabrik 
geliefert und liefert noch für die zunäehstliegenden Bahnen, 
Borglscli-Märltischc , Rheinische, Saarbrücker, Westfälische , in 
neuerer Zeit Hannoversche und früher auch sehr viel für Küln- 
Mindcucr Eisenbahn. Die Betriebskraft beträgt 18 Pferdekräfte 
und die Zahl der Arbeiter 150 Mann. Die Fabrik bat Räume 
und Scbieuetigleise zur gleichzeitigen Aufstellung von 120 Wagen, 
ausserdem enthält sie 22 Schmiedefeuer, Dampfhammer , alle 
Arten Holzbearbeitungsmaschinen, welche letztere auch hier ge- 
baut und häufig geliefert werden, namentlich Hol/hobelmnschincn. 
Eine Gleisverbindung mit der benachbarten Eisenbahn ist nicht 
vorhanden. 

7) Carl Weyer & Comp, in Düsseldorf. 

Das Geschäft besteht seit 1861 , seit dieser Zeit wurden 
bis jetzt 2097 Stück Eisenbahnwagen . wovon 569 mit Brems- 
vorrichtungen versehen, angefertigt. Die gegenwärtige Leistungs- 
fähigkeit beläuft sich uuf ca. 500 Wagen per Jahr, wovon ca. 
100 Personen- und Gepäckwagen sein können. Die F'abrik lie- 
fert jedoch uueh sonstigen Eisciibulmbedurf wie Drehscheiben. 
Weichen , Brücken etc. Das Absatzgebiet ist lediglicli Nord- 
deutschem!. Die Betriebskralt bestellt aus 2 Dampfmaschinen 
von zusammen 30 Pferdekräften , sowie 2 Dampfhämmern von 
8 und 4 Ctr., ca. 300 Arbeiter finden Beschäftigung. Das 
Etablissement bat Schienenverbiudung mit der Bergisch-Märki- 
seken Eisenbahn. 

8) Van derZypen nnd Charlier in Deutz bei Köln. 

Das Etablissement dient hauptsächlich zur Fabrikation von 

Eisenbahn-Material und liefert ausser Eisenbahn-Transport wagen 
(offene und bedeckte aller Art), Dreltschuiben und Schiebebühnen. 
Waggons-Kralme, Hebckralme, fahrbare nnd feststehende und 
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Laufkrahne jeder Tragfähigkeit , Weichen, optische Telegraphen, 
Signalvorrichtunge». eiserne Brücken, Perronballen und eiserne 
Dachconstrnctionen, Wasserkraline nebst Reservoire nnd Köhren- 
leitungen, Kampf- und Wasserheizungen, Dampfkessel, gusseiserne 
Säulen. Maschinentheile etc. Das Absatzgebiet für diese sämrat- 
lichen Gegenstände erstreckt sieh hauptsilcldich auf die norddeut- 
schen Eisenbahnen, auch auf Italien. Holland und Russland. 

Die Fabrik wurde im Jahr 1848 gegründet . enthält auf 
ihrem 1 2 Morgen grossen ummauerten Terrain an Fabrikgebäuden 
»•inen Kläehenratjin von 4*/j Morgen; sie arheitet gegenwärtig 
mit li Dampfmaschinen von zusammen 100 Pferdekraft and 6 
Dampfkesseln, 0 Hammerwerken nnd 60 Schmiedöfeuern, 3 Kupol- 
öfen, sowie 1 10 Stück Dreh- und IlobelbUnken, Bohr- nnd Frais- 
niaschinen. Das Etablissement beschäftigt zur Zeit tiOO Arbeiter 
und producirt gegenwärtig neben den obengenannten diversen 
Gegenständen an Eisenbahn-Transportwagen ca. 1000 Stück ]>er 
Jahr. Bis zum Schlüsse des Jahres 1807 sind 7080 Stück 
Eisenbahnwagen geliefert worden. 

9) 11 amhrurk. Voll bäum & Comp, in Elbing. 

Diese Fabrik wurde 1866 für Wagenbau eingerichtet, seit 

der Zeit sind bis Herbst 1868 550 Stück gebaut. Die gegen- 
wärtigen Einrichtungen sind auf den Bau von 800 Stück Wagen 
pro Jahr berechnet. Die bisherigen Lieferungen geschahen für 
Rechnung der I’reuss. üstbahu, Warschau-Wiener, Riga-Mietauer. 
Niederschl»*s.-Märkischen Bahn und nach Petersburg. Gegenwärtig 
arbeiten 600 Arbeiter in der Wagenfabrik, die Maschinen haben 
80 Pferdekraft. Eine Gleisvcrbindung mit der Eisenbahn ist 
bis jetzt nicht vorhanden. Ausser Wagen liefert die F'abrik 
auch noch andere Gegenstände des Eisenbahnbedarfs, namentlich 
Brücken. Drehscheiben, Schiebebühnen, Wasserstalionen, K rahne, 
Locomotivhcbcböcke etc. 

10) L. Steinfurt in Königsberg. 

ln dieser als Eiscngiesserei und Maschinenbau -Anstalt schon 
längere Zeit bestehenden Fabrik wurden zwar bereits Ende 1865 i 
die ersten 50 Eisenbahn wagen gebaut, aber erst im Mai 1867 
die Einrichtungen zur Herstellung eines grösser» Quantums ge- 
troffen. Bis Frühjahr 1868 waren 250 Stück offeno und be- 
deckte Guterwagen gefertigt. Mit den gegenwärtigen Einrich- 
tungen können 4 — 500 Stück per Jahr fertig gestellt werden. 
Das Absatzgebiet ist die preussischo Monarchie und Russland. 
Die Iietriebskraft beträgt 30 Pferdekraft; die Arbeiterzab) 
240 Mann. Fiine Gleisverbindung mit der benachbarten Rahn 
ist bis jetzt nicht vorhanden. 

11) Friedr. Deicke in Braunscbweig. 

Diese Wagenbauanstalt besteht seit dem Jahre 1851. 
Die bisher in der Stadt Braunschweig gelegene Fabrik entsprach 
jedoch sowohl ihrer Räumlichkeit als ihrer Einrichtungen wegen 
nicht mehr »len Förderungen der Zeit, deshalb wurde im Jahr j 
1867 auf einem Terrain von 10 Morgen Fläche ein neues mit 
soliden Gebäuden versehenes und mit den besleu deutschen, 
englischen und amerikanischen Arbeitsmaschinen eingerichtetes 
und mit Gleisaulagcn mit dem Bahnhof Braunschweig verbun- 
denes Etablissement erbaut, welches seit Anfang 1868 in Betrieb 
gekommen ist. Die früher«; Leistung beschränkte sich auf die 
Lieferung von 600 Eiscnliahnwagen der verschiedensten Art 
(Kohlen- und Guterwagen, sowie Personenwagen jeder Gasse) j 


Mos für die Hcrzogl. Braunschwcig'sche Staatshalt»), Die jetzige 
Leistungsfähigkeit umfasst 400 — 500 Stück offene Güterwagen, 
oder 300—350 bedeckte Güterwagen und 100—125 Personen- 
wagen pro Jahr. Die Betriebskraft besteht bis jezt in Maschinen 
von 20 Pferdekraft; das Personal in 150—200 Arbeitern. 

12) W. Meine in Hannover. 

Diese seit 1847 bestehende F'abrik bat bis jetzt 840 Eisen- 
balm-Wagen gefertigt. Die gegenwärtige Leistungsfähigkeit be- 
steht in ca. HiO Wagen. Das Absatzgebiet ist Norddeutschland. 
Die Betriebskraft besteht in 25 Pferdekräften , an Arbeitern 
werden 130 Mann beschäftigt. Die F'abrik hat eine Gleisvor- 
biudung mit dem Bahnhof Hannover. 

13) Hugo Fetz in Hannover. 

Diese F'abrik wurde im F'rtthjahr 1866 zum Wagenbau 
eingerichtet, während dieser Zeit sind 390 Stück Güterwagen 
in derselben gebaut: gegenwärtig können 200— 250 Güterwagen 
per Jahr gefertigt werden. Das Absatzgebiet erstreckt sich auf 
den Zollverein. Die Betriebskraft bestellt in 6 Pferdekräften, 
100 — 120 Arbeiter werden beschäftigt. 

14) Windhoff, Deeters & Comp. inLingen a. d. Ems. 

Diese für Gegenstände di*s Eisenbalmbaues, namentlich 

Weichen. Drehscheiben, Schiebebühnen, Wasserkrahnen, Cysternen, 
Stationspumpen , eiserne Brücken eingerichtet«* Fabrik hat sich 
in neuerer Zeit auch mit dem Bau von Kohlenwagen (10 Stück 
für die w»*stfülisohe Bahn) beschäftigt. Die Betriebskraft be- 
steht in 20 — 25 Pfertlekräften ; es werden ca. 150 Arbeiter be- 
schäftigt ; auch hat das Etablissement eine Schienenverbindung 
mit der Westfalischen Eisenbahn. 

Ausserdem bestehen in Norddeutschland noch folgende 
Wagonbau-Anstalten : 

15) Lauenstein & Comp, in Hamburg, 

16) W. Wienbarg in Altona, 

17) C. Bock & Sohn in Braunschweig, 

18) F. Willmer in Hannover, 

19) A. Knoevenngel in Hannover, 

20) Ileinr. Jacohi in Linden bei Hannover, 

21) Tbielemann, Figgena & Comp, in Cassel, 

22) J. Gössens in Aachen,- 

23) P. Herbsnndt & Comp, in Ehreufeld bei Köln, 

24) G. Linke Söhne in Breslau, 

26) Gebrüder Hoffmann & Comp, in Breslau, 

26) Gebrüder Meyer in Königsberg in Preussen, 

27) F'r. Scheck in Königsberg in Preussen. 

28) Metz & Comp, in Eich bei Luxemburg, 

Uber welche uns aber bis jetzt noch keine genauere Notizen zu- 
gegangen sind. 


B. S ü d d e u t s c h l a n d. 

l)Klett & Comp. (Maschinenbau - G esollschaft) 
in Nürnberg. 

Die F'abrik wurde 1850 für deu Bau von Eisenbahn-Wagen 
eingerichtet. Bis jetzt wurdeu in derselben 18,133 Wagen und 
zwar 2681 Personenwagen und 15452 Lastwagen gebaut, bei 
Letzteren sind 700 Stück ganz eiserne Wage». Die gegen- 
wärtige Leistungsfähigkeit ist 300 Stück Personenwagen und 
2000 Lastwagen pro Jahr und zwar incl. Achsen nnd Rädern, 
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für deren Fabrikation die Fabrik in entsprechendem Maasse 
eingerichtet ist. Das Absatzgebiet erstreckt sich nach dem Zoll- 
verein, Oesterreich, Italien und der Schweiz. 

Von den dermalen vorhandenen 2400 Arbeitern werden 
1500 heim Eisenbahn-Wagonbau beschäftigt. Die Hetriehskraft 
besteht aus 000 Pfordekrüftcn (Dampf). Bis jetzt bat nur die 
Filiale Dürrnhof eine Schienenverbindung, die Hauptfabrik er- 
hält alter innerhalb weniger Monate ein Schieneugleis nach den 
Bayerischen Staats- und Ost bahnen. *) 

2) Gastei & Harig in Mainz. 

Diese Eiscnbahu-Wagenfabrik besteht seit 1045. Seit dieser 
Zeit hat dieselbe 4450 Eisenbahnwagen worunter ein grosser 
Tlieil Personenwagen , angefertigt. Die Leistungsfähigkeit ist 
jetzt pro Jahr 000 bis 700 Personen- und Güterwagen. Das 
Absatzgebiet erstreckt sich auf die Zollvereins - Staaten. Die 
Betriebskraft besteht in 2 Dampfmaschinen von zusammen 70 
Pferdekrüfteu. Das Etablissement hat eine eigene Schienenver- 
bindung von 320 Meter Länge mit der Hessischen Ludwig<bahn 
nach Station Mombach (Mainz-Bingcr-Bahn). 

3) Schmicder <fc Mayer in Karlsruhe. 

Die Fabrik wurde 184 2 gegründet und hat bis jetzt ca. 4000 
Eisenbahnwagen gebaut. Ihn den jetzigen Fällrichtungen kann 
sie jährlich 400 bis 600 Wagen liefern. Das Absatzgebiet er- 
streckt sich über Deutschland und die Schweiz. Beschäftigt 
werden 300 bis 400 Arbeiter. Die Betriebskraft beträgt 80 
Pferdekräfte. Das Etablissement hat eine directe Gleisverbin- 
dung mit der Badischen Staatsbahn. 

•) Die weitere Tbätigkeit der Maschinenbau-Gesellschaft 
Nürnberg erstreckt sich uuf folgende Industriezweige: 

A. Brückenbau (eiserne), tbeilweis« in Nürnberg, jedoch 
hauptsächlich in (iustavburg bei .Mainz, mit eiucr Jahres-Productiou 
bis zu 7'>,Olt:l Ctrn. eiserne Krücken, Kinsteighallen etc. 

•J. Dampfmaschinen aller Art, mit Ausnaliiue von Loco- 
motiven. 

C. Mühlenbau, Einrichtung von Mühlen jeder ('nnstruction. 

D. Eisenbahn- Wagen-Käderfabrikation mit einer Lei- 
stungsfähigkeit bis zu 4000 Stück Achsen mit Speichen- Kader pro Jahr. 

E. Eise nhali nkedar f- Fabrikation: Drehscheilien, Schiebe- 
bühnen, insbesondere ohne Gleisverscnkiing. grosse Brückenwaagen. 
Vorrichtungen zum Wasserfassen, kurz alle Bahnhofs- Einrichtungen. 

F. Schrauben- und Muttern- Fabrikation mit einer" jähr- 
lichen Production von 15000 Ctr., mit Ausnahme von Lascheuschrau- 
licn. zum eigenen Gebrauche. 

G. Kiscngiesscrci für Kunst- und gewöhnlichen Guss mit 
einer Leistungsfähigkeit von jährlich 100,000 Fir. und einer mittleren 
Jaliresproduction von 500O0 Ctr. 

H. Gewehr- Fabrikation. Innerhalb der letzten 2 Jalire 
wunlen lur 70000, jn Hinterlader umgc wandelte Gewehre die Ver- 
schlussstücke (complete Schlosser) nach System Podewils und 
pauissische Zündnadel, viele andere Einzelthcile für Uewohre, sodann 
1000 Stück neue Gewehre nach dem System des dortigen technischen 
Directors Lndw, Werder ausgeführt. 

I. Klett & Comp, befassen sieb mit Eisenbahn-Unternehmungen, 
halien bereits mehrere Privat bahnen baulich nusgeführt und betreiben 
nueli fernerhin den Bau und die Ausstattung von Eisenbahnen, sowie 
weiter unter der Firma: Nürnberger Drahtstiften- Fabrik 
(Klett Coinp.) eine Drahtitifteu- Fabrik mit li<> Maschinen und 
einer jährlichen l’rodiictionsfäliigkeit von 35,0X1 Ctr. Überwiegend feiner 
Stiften-Sorten. 


4) Maschinenbau-Gesellschaft Karlsruhe. 

Das Etablissement wurde im Jahre 1837 von Emil Kess- 
ler gegründet und ging im Jahre 1852 in das Eigenthum der 
Maschinenbau . Gesellschaft Karlsruhe über, welche den Bedürf- 
nissen gemäss die Anlage der Art vergrössert hat, dass in der 
gegenwätigeu Ausdehnung jährlich 300 bis 350 Waggons verschie- 
dener Art und 50 Locomutjven mit Tender gebaut werden können. 

Zum Betrieb« der Fabrikanlage dienen 4 Dampfmaschinen 
und 1 Reserve - Locomobile , zusammen von 010 Plurdekräften. 
An Ilülfs- und Werkzeugmaschinen sind au 200 vorhanden, 
ferner 3 Dampfhämmer. 1 Schwungliammer, 4 Schwaissöfun, 
80 Schmiedofcuer , eine Eisengiessurei mit 3 Cupo Ulfen und 
Messinggiessurui mit 2 Schmolzöfeu. Die Anzulil der Arbeiter 
beläuft sich durchschnittlich auf 1000 Manu. Ein directes 
Gleis verbindet die Fabrik mit der Bodischeu ätautsbahn. 

5) Gebrüder Noell A Comp, in Würzburg. 

, Die Fabrik wurde im Jahre 1852 gegründet. Von 1853 
bis 1868 wurden 1270 Stück verschiedene Personen- und Güter- 
wagen für die Bayerischen Staats- und Ost bahnen, Pfälzische 
Ludwigshahn. Nürnberg-Fürther, Nassauer und Württemberg! sehe 
Staatsbahn geliefert. Ausser diesen Neubauten wurden auch 
vielfache Reparaturen und sonstige Arbeiten für Eisenbahn- 
Bedarf gefertigt. Bei den gegenwärtigen Einrichtungen kann 
die Fabrik jährlich 240 Wagen liefern , unter Verwendung von 
160 bis 170 Arbeiter. Die Betriebskraft bestellt aus 2 Dampf- 
maschinen von 48 Pferdekräften. Eine Gleisverbindung mit 
der benachbarten Eisenltahn ist nicht vorhanden. 

0) Waggonfabrik Ludwigshafen. 

Im Jalire 1867 durch eine Actiengesellschaft gegründet, 
ist diese Fabrik erst Anfang 1868 iu Betrieb gekommen. Die 
Anlage ist auf eine Anfertigung von mindestens 500 Wagen 
per Jahr eingerichtet. Augenblicklich werden ca. 150 Mann 
beschäftigt, nach Vollendung der Bauten werden 250 bis 300 
Arbeiter nöthig werden. Die Retriebsmaschincn bestehen ans 
1 Zwillingsmaschine von 45 Pferden , 1 einfache Maschine von 
10 Pferden, 1 Reserve-Maschine von 8 Pferden. Ein Schienen- 
strang von 1 50 Meter Länge verbindet die Fabrikgleise mit 
dem Haupt bahnhofe Ludwigsliafen. 

Von den übrigen Wagenfabriken Suddeutschlands: 

7) Esslinger Mascliinen-Fabrik, 

8) J. Rathgeber in München und 

9) Fachs in Heidelberg 

sind uns bis jetzt kerne genauere Angaben gemacht. 

C. Oesterreich. 

1) Ringhoffer's Wagenfabrik iu Sinichow bei 

Prag. 

Dieselbe besteht seit 1854 und bat im Ganzen bis jetzt 
7800 Stück verschiedene Wagen und Tender geliefert. Die 
jetzige jährliche Leistung beträgt 1200 Lastwagen, 300 Personen- 
wagen und 60 Tender. Das Absatzgebiet umfasst Oesterreich 
und Italien. Es werden ca. 1000 Arbeiter beschäftigt. Die 
Betriebskraft besteht ausser Giesse r«'i und Maschinenbau in 60 
Pferdekräften. Die Fabrik hat keine Gleisverliiudung mit der 
benachbarten Eisenbahn. 


2) Maschinenfabrik der Oesterreich. Staatseisen- 
bahn - Gesellschaft in Wien. 

Diese seit 1840 nuter der Direction von Haswcll ge- 
gründete Fabrik liefert ausser Locrmotiven und Tender auch 
Eisenbahnwagen aller Gattungen. Dampfkessel und Dampf- 
maschinen sowie Gegenstände des Eisenbahn -Bedarfs. (Vergl. 
Organ »1808. S. 101 n. 168.) 

Die Fabrik kann ausser anderen Gegenständen des Eisenbalin- 
Bedarfs jährlich 100 Locomotiven und 1200 Eisenbahnwagen er- 
zeugen. Das Absatzgebiet erstreckt sich meist auf Oesterreich. Russ- 
land. Spanien. Die Fabrik ist ausgerüstet mit 102 Schmiedefcuera, 
26G HUlfsmaschinen, 5 Dampfhämmern, 2 hydraulischen Schmiede- 
Schnellpressen , 3 Schweissöfen , 4 Glühöfen . 1 Eisengiessarei 
und 1 Schmelzofen, welche mit 5 Dampfmaschinen in Betrieb 
gesetzt werden. Das Etablissement hat eine Gleisverbindung 
mit dem llaaber- und dem Slldbalmhof in Wien. 

3) Maschinenfabrik von II. Schmid iu Simmering 
bei Wien. 

Die Anstalt beschäftigt sich mit der Fabrikation von Eisen- 
bahn-Betriebsmitteln ; es werden jährlich 1800 Stück Lastwagen 
und 200 Stück Personenwagen gebaut und sind bereits ea. 10.000 


! Stück von diesem Etablissement geliefert worden. Attcli werden 
Kieswngeu. ScbueepflOge und Statiouseinrirhiungen verfertigt, 
i Die Firma war die erste in Oesterreich, welche sich mit diesem 
Industriezweige lmfasste. Ausserdem werden jährlich im Durch- 
schnitt an 00 verschiedene Dampfkessel und HUlfsmaschinen, 
1000 Stück Brückenwaagen und viele Feuerspritzen erzeugt. 
Auch int landwirthsrhaftlichcn Fache. Einrichtungen für Iiühen- 
zuckerfubrikcn. Bergwerksmascbiuen lmt die Fabrik Bedeutendes 
geleistet. Kitten wesentlichen Gegenstund der Fabrikation bilden 
Mumtionswugen , Laffeten und andere Ausrüstungsgegenstände 
für die Armee. Die Fabrik nimmt eineu Fläclteuraum von 8000 
Qnadratklafter ein und umfasst die Schmiede mit OÖ Feuern, 
die Giesserei mit 3 Cupolöfen , Dreherei und Schlosserei, die 
Kesselschmiede und die sonstigen Werkstätten mit Holzschneid- 
maschinen. Das Ganze wird durch 8 grosse Dampfmaschinen, 
zusammen von 1 20 Pferdekraft, betrieben, wobei 1200. bis 1500 
Arbeiter beschäftigt sind. 

Ausser diesen 3 Fabriken ist im Jahre 1867 

4) eine grosse Waggonfabrik in Pesth auf Actien 

I gegründet, über deren Leistungen und Einrichtungen uns bis 
jetzt noch keine Mittheiluiigen zugegangen sind. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 

Bahnoberbau. 


Zueithrillgrr risrruer Italmohrrbau van der Nssssuisrhrn Sljulslmhn 
(Syslnn Hilf). 

(Hierzu Fig. lö u. 16 auf Taf. V.) 

Einer liei der Münchener Techniker-Versammlung vertheil- 
ten Broschüre „der eiserne Oberbau für Bahngleise 
nach dem zweitheiligen System vom Regierung;- 
und Raurath Hilf“ entnehmen wir Folgendes: 

Dem Prineip dieser Construction liegen hauptsächlich folgende 
Bedingungen zu Grunde: 

a. Die Langschwelle soll yne solche Form iiaben, dass 
sie' gut zu walzen ist, sicher und fest in der Bettung liegt 

h. Die Langschwelle in Verbindung mit der überschiene 
soll eine ausreichende Stabilität besitzen, um die vorkommende 
Belastung sicher und dauernd tragen zu können; aucli muss 
die Tragfläche der Langschwelle möglichst gross sein. 

c. Die Oberschiene muss vom besten Material leicht her- 
zustcllen sein, eine kräftige Lascbcuverbindung ermöglichen 
und darf nur entsprechend wenig Material erfordern, damit 
auch die Ersatzschiene nicht schwer wird und billig zu lie- 
fern ist. 

d. Die Verbindung der Oberschiene mit der Langschwelle 
muss eine einfache und solide sein und bei Auswechselung 
einer Oberschiene muss die Langschwelle selbst unverrückt 
liegen bleiben. 

e. Die Querverbindungen sollen möglichst einfach und 
rcguürbar. die Spurweite sicher erhalten und bei Auswechs- 
lung der. Oberschiene leicht gelöst und wieder befestigt werden 
können. 


Zur Oberschiene ist eine breitbasige Schiene von 108 ,m " Höhe 
mit scharf unterschnittenem Kopfe gewählt, welche eine kräftige 
Laschenverbindung zulässt. Das Gewicht der Schiene beträgt 
50,8 Pfd. pro laufenden Meter, demnach ca. 33 % weniger 
wie das der gewöhnlichen Schiene. Ausser dieser guten Laschen- 
verbindung ist noch eine zweite solide Stossrerbimluug am Fuss 
der Schiene durch die läingschwelle seihst hergestellt, indem die 
Stössc jedesmal 750 oim von dem einen, Ende der Langschwelle 
entfernt liegen. Die Oberscliiene hat eine Länge von 6,0 m und 
für Curven t heilweise fi.fl'“. Zwei halbrunde Einkerbungen an 
der mittlereren Befestigungsstelle dienen zur Verhinderung der 
Längenverschiebung der Seidenen. Die Verbindung der Ober- 
schieue mit der Langschwelle geschieht mittelst 18 Schrauben- 
bolzen; dieselben haben mit den Deckplättchen a (Fig. 16 Taf. V.) 
ein Gewicht von 21,2 Pfd. Bei den Curvengleiscn werden die 
Bolzenlöcher nach den entsprechenden Radien in die Iatng- 
schwellen gebohrt und genügen für Curven von 300—2000 
Meter Radius hierzu fünf Scliablouen (und zwar uaeli den 
mittleren Radien von 330“, 420“, 600“, 850“ und 1500“) 
zur Aufzeichnung der Bolzenlöcher. Die kleinen Unrichtig- 
keiten, die hier entstehen können, von nicht ganz 1 Vj““ in 
dem mittleren l’feil einer Schiene, werden nicht wahrgenommen ; 
nur bei den Schienenstössen ist bei Legung des Gleises die der 
Cnrve genau entsprechende Lage zu geben. Mun erhalt auf 
diese Weise, ohne die Oberschiene vor dem Verlegen biegen zu 
müssen, eine bleibende richtig gekrümmte Form der Schiene, 
indem sie durch die Sehrauben leicht in die richtige Krümmung 
gebracht werden und durch die fest liegende, der seitlichen Yer- 
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Schiebung entgegonwirkendo Langschwcllc wird ein unvorrück- 
liares Curvenglcise hergestclll, was auch bei Auswechselung einer 
Oberschiene erhalten bleibt, da hierbei die Langschwelle nicht 
verrückt zu werden braucht. Eine Curvenschiene , welche auf 
ihrer inneren Kopfseite gelitten hat, kann so auf derselben Lang- 
schwelle leicht hermngedreht und mit der entgegengesetzten 
Krümmung solid befestigt werden , ohne dass eine besondere 
vorherige Biegung nothwendig geworden wäre. 

Die 330"“' breiten und 10“ starken Langschwellen, welche 
sich nach der hier dnrgostolltru Form erfahrungsgemäß ohne 
Schwierigkeit walzen lassen , haben alle eine gleiche Länge von 
5,86“ und wiegt der laufende Meter 7!), 70 Pfd. Die Trag- 
fähigkeit der Iguigschwelle in Verbindung mit der aus fein- 
körnigem Eisen hergestellten Oberschiene betrügt lad einer freien 
Iotge von 1 Meter ca. 300 Ctr. Nach den nngestclltcn Ver- 
suchen trügt der Oberbau diese Belastung in der Mitte zwischen 
den Stützpunkten, ohne Ueberschreilung der Eiosticitätsgrenze. 
Durch die Form der Langschwcllc werden an deren Basis zwei 
hohle Bäume gebildet, welche ein festes und geschlossenes 
Unterstopfen des Bettungsmaterials wesentlich erleichtern. Das 
Material kanu nicht ausweichen und wird bei der Belastung nur 
noch mehr zu einem festen Körper zusommcngcdrückt. Gleich- 
zeitig wirkt die gewählte Querschuittsform einer seitlichen Ver- 
schiebung der Langschwelle kräftig entgegen, wodurch die Regu- 
lirungsar beiten bedeutend reducirt werden. 

Auf eine Schiencnlünge von 6,0"' sind Ihm geraden Strecken 
und bei Curven 3 Querverbindungen b von 25 “*‘ Stärke ange- 
nommen; dieselben haben alle eine gleiche Länge von 1,68" 
und mit den Unterlagsplättchen c c und Muttern ein Gewicht 
von 43,30 Pfd. Die Unterlatsplättchcn bewirken eincstheils 
ein gleichmäßiges Anliegen der Muttem, anderntheils tragen sie 
zur Erhaltung der Neigung der Schienen bei. Die Stärke und 
Zahl der Querverbindungen hat sich als vollkommen ausreichend 
erwiesen, die l)opi>elmuttern sind eigentlich nur in sehr scharfen 
Curven uüthig. Im Allgemeinen ist dafür zu sorgen , dass die 
Querverbindungen im Kiesbett kein festes Auflager erhalten. 
Die Lage dieses Oberbaues in der Bettung zeigt die Fig. 15 
auf Taf. V. 

Der laufende Meter des vollständig fertigen Oberbaues 
wiegt 279,0 Pfd. und kostet derselbe incl. Legen und Unter- 
stupfen, jedoch excl. Beschaffung des Bettungsmaterials pro 
Meter 9 Thlr. 26 Sgr. Das Legen auf der Bahnstrecke, be- 
sonders in den Curvenglrisen , wird sehr erleichtert, wenn vor- 
her an dem Orte, wo das Bohren der I-öcher in den I-ang- 
schwellcn vorgeuonunen wird , die Schienen auf den Lang- 
schwellen befestigt werden. Das Unterstopfen der louigschwellen 
und Ucguliren der Gleise geschieht dann sehr leicht, vollkommen 
und mit geringen Kosten. 

Im Jahre 1867 wurde die erste Versuc'nsstrecke von 450 
Meter Länge mit diesem Oberbau im Balmhofe Assmannshausen 
der Nassauischen Bahn gelegt; bei diesem Versuch waren jedoch 
die gewöhnlichen Bahnschii nen von 70,5 Pfd. pro Meter bei- 
bchalten , auch der schwebende Stoss angewandt und die Ober- 
schienen mit den Langschwellen zum Theil durch Niete ver- 
bunden. Diese Gleisstrecke liegt auf 348“ Länge in einer Curve 
von 313 und 600* Radius und wird täglich von acht Zügen 


befahren. Es sind bis jetzt weder Niete noch Schrauben lose 
geworden und liegt das Gleis auf der Kiesbettuug noch ganz 
uuverrückt : auch ist die Fahrt auf demselben ruhig und namuut- 
an dun Sckieuenstössen sanft. 

In Folge dieser günstigen Resultate wurde das 1,7 Meilen 
(12570“) lange zweite Gleis zwischen Oberlahnstein und Ems 
der Nassauischen Bahn genau nach der oben beschriebenen Con- 
structiou (Anfang 1868) ausgeflliirt. In dieser Bahnstrecke 
kommen mehrere Curven von 300“ Radius vor. Der neue 
Oberbau befährt sich ruhiger und geräuschloser . als ein Gleis 
mit hölzernen Querschwellen, auch liegt derselbe unverrückbarer. 
Selbst nach dem Lösen der Querverbindungen zeigten die Schienen 
nach dem Befahren mit voller Geschwindigkeit nicht die geringste 
Aendcrung der Loge; man wird deshalb auch anstandslos, be- 
sonders in geraden Strecken, die Querverbindungen auf zwei 
Stück pro Schienenhänge reducireu können ; nur bei ueuon Bahnen 
mit noch nicht consolidirten Dämmen wird man besser überall 
drei Querverbindungen anwenden. Ein llauptvorzng dieses Ober- 
bausystems ist die maschinenmäßige Genauigkeit, mit welcher 
das Gleise gelegt und “die Sicherheit, mit welcher es in der 
richtigen Lage erhalten werden kann. Nach den bisherigen 
Erfahrungen scheint es, als ob die Regulirungsarbeiten bei Ein- 
schnitten umT Dämmen, die sich nicht mehr 9etzen, sich nahezu 
auf Null reducirten. *) 


J. L. Huoth's Seidene mit Slalilkappe. 

Wegen der schwierigen Fabrikation der Stahlkopfschienen 
und der ungünstigen Verwerthung des alten Materials davon, 
hat man sclton vielfache Versuche gemacht, den Stahlkopf für 
sich zu walzen. Wir erwähnen unter andern hier nur die im 
Organ 1865 S. 72 beschriebene amerikanische dreitheilige Schiene, 
bei welcher ein zum Umwenden eingerichteter, flacher Stahlstab 
in einer Nuth des Schienenkopfs eingelegt wird, dabei ist jedoch 
die Festhaltung des Stahlkopfes eine zu unsichere. In neuester 

Zeit ist ebenfalls in Amerika die 
hiernoben in Fig. 8 dargestellte 
Schiene mit aufgeschobencr Stahl- 
kappe ausgeführt, welche, wenn 
sich die Verbindung des Stahl- 
kopfes mit der Eisenschiene be- 
währen sollte, eher dem Zweck 
entsprechen dürfte. 

Diese von J. L. Booth in 
Rochcster (Vereinigte Staaten) er- 
fundene Schiene wird in folgender 
Weise hergestellt. Zuerst wird die Eisenscliienc wie gewöhnlich 
gewalzt und auf Länge geschnitten, ebenso wird die Stahlkappe 
auf die bestimmten Dimensionen und dieselbe Länge wie die 
Schiene ausgcwolzt, hierauf wird sie etwas erhitzt und über 

*) Neuerdings hat die Dircction der Nassauischen Bahn für die 
iin Bau begriffenen Zweigbahnen der Lahnbahn (Westcrwüldcr- und 
Aarthalbahnl wiederum die Lieferung von 9719 Stück eiserne Unterlagen 
mit stählernen Oberschienen nach dem Hilf'schen System auf eine 
Bahnlängc von circa 29000 Meter »ungeschrieben. . 


Fig. 8. 



Digitized by Google 


69 


den Schienenkopf geschoben, wonach das Ganze nochmals eine 
Walze passirt und die Seiten der Kuppe dicht an die Schienen 
angepresst werden. Versuche uiit dieser Schiene sind aut einer 
Zweigbahn der Pensylvauia - Central bahn gemacht und sollen 
sehr günstig ausgefallen sein. Durch die Lust der darüber 
gehenden schweren Maschinen und Züge sollen die Stahlkappen 
immer fester an den eisernen Scbieucnkopf angepresst werden, 
so dass diese Schienen nach kurzer Zeit beim Anschlägen hell 
klingen, sowie Stahlkopf und Schiene wie aus einem Stück ge- 
macht erscheinen. (Engineer vom 10. Octbr. 1808.) 


alten Strecke und 


= 0,7 Meilen der alten Strecke Gusow- 


Interlinliuug des Oberbaars auf der Prenssisrben Ostbaka.*) 

Die Zahl der auf den Preussischen Osthahn verlegten Schwellen 
(excl. der erst im verflossenen Jahre bei Erweiterung der Gleis- 
anlagen verlegten Schwellen) betrügt im Ganzen 1,174,128 Stück. 
Bei der Unterhaltung der letzteren sind im Jahro 1807 03421 
verbraucht, mithin stellt sich der Verbrauch in Proeouten pro 
1807 auf 5,40 $ , gegen 1800 8,2 <6 ? 1805 14.65 $ ; 

1804 13,18 $; 1801) 16,54 $; 1862 12,10 $; 1801 

9,26$; 1800 5,65$; 1850 2,64 $; 1868 1,03 $; 

1857 0,03 $; 1856 0,14 $. 

Bei Unterhaltung des Oberhaues sind im vergangenen Jahre 
nur eichene Schwellen zur Verwendung gekommen, wclcho mit 
Ausnahme einer ganz geringen Zahl, zuvor mit Croosot impräg- 
nirt wurden. Das Imprägniren erfolgt in der zu diesem Zwecko 
aut Bahnhof Bromberg errichteten Anstalt nach der Bcthcl- 
schen Methode und wurde das erforderliche Creosot von einem 
Unternehmer zum Preise von l Thlr. 20 Sgr. pro Contner ge- 
liefert. Die Kosten der Imprügnirung Italien sich durchschnitt- 
lich auf 0 Sgr. !1 Pf. pro Schwelle gestellt und haben im Durch- 
schnitt die eichenen Schwellen von 8* Länge, 10" Breite und 
0" Stärke 13.7 Pfund Creosot anfgenoniinen. 

Die Beschaffungskosten der eichenen Schwellen haben excl. 
der Iinprägniruiigskosten im vorigen Jahre 29 Sgr. bis 1 Thlr. 
1 Sgi 1 . pro Stück betragen. 

Die am Schlüsse d«;s Jahres 1807 vorhandenen Schienen- 
gleise enthalten (excl. der erst im Laufe des Jahres hei Er- 
weiterung der Gleise neu verlegten Schienen) im Ganzen 599,138 
laufende Ruthen. Im I.anfe des Jahres 1807 sind in den alten 
Gleisen 31,828 laufende Rnthen Seidenen ausgcwechselt wordeu, 
mithin stellt sich der Verbranch in Procenten im Jahre 1867 
auf 8,31 gegen 1806 4,12 $; 1865 3,99 $ ; 1864 3,74 $ ; 
1803 3,09 $ ; 1802 2,45 $; 1861 1,97 % ; 1860 1,4 $; 
1859 1,03 $; 1858 1,13 $; 1867 1,64 $; 1850 0,77 $, 

Die Beschaffungskosten der Schienen haben im Jahr 1867 
pro Centner 4 Thalcr 1 Sgr. 0 Pf. bis 4 Thlr. 3 Sgr. betragen. 

Die zur Auswechslung gekommenen. Schienen zeigten die 
gewöhnlichen Fehler : Losungen der oberen Deckplatten, gedrückte 
Stellen, welche sich durch Breiterwerden des Kopfes erkenntlich 
machen. Langrisse im Kopfe und Absplitterungen von den inneren 
Kanteu des Kopfes. 

Bei der Unterhaltung der Bahn sind im Jahre 1807 im 
Ganzen 412,599 Tagewerke mit einem Kostenbeträge von rot. 

*) Vergl. Organ 1866, S. 928 und 1868, S. 255. 

OrCsn fUr die FortAcbrttte de» KUrobJÜinwriciu. Neue Foljp. VL Utnd. 


154,706 Thlni. aufgewendet, es kommen daher auf ein Tage- 
werk 11,25 Sgr. Nimmt man jährlich 300 Arbeitstage an. so 
sind bei 109,4 Meilen Bahn-Länge, nämlich 108.7 Meilen der 
2.62 
4 

KOslrin für ein Vierteljahr, pro Meile Bahnlängu täglich 12,57 
Arbeiter, gegen 10,63 pro 1866 beschäftigt gewesen. 


Die !l*r( wich -Schiene für Bahnhnr-Xehenglelse. 

Die Direction der Kheiuischen Eisenbahn - Gesellschaft hat 
jetzt auch 6 Zoll (157“*) hohe Hartwich - Schienen zu einem 
Gewicht von 23 Pfd. pro Fuss (72,2 Pfd. pro Meter) anfertigen 
lassen, welche in den Nebengleisen der Bahnhöfe ebenfalls ohne 
Scbwellennnterlage verlegt werden sollen. Dabei werden, eben- 
so wie bei dem Hartwich - Oberbau von den neuon im Bau be- 
griffenen Bahnstrecken Neuss - Dilren (5,83 Meilen lang) und 
Ehrenhreitstfin - Siegburg (9.35 Meilen lang), der Rheinischen 
Bahn Untcrlagsplnttcn am Stoss nicht zur Anwendung kommen, 
dagegen sollen die Laschet) unter Beibehaltung des bisherigen 
9 Zoll hohen Schienen- Profils der Linie Kemi>en-Ka]denkirc!ien 
(siehe Organ 1867 S. 229) 2 Fuss (028““) lang und an jedem 
Schienenende mit 6 Schrauben befestigt werden. 


Riggenbach’» Verfahren, alte Elxenbabostltlenea wieder brauchbar 
* za machen. 

Der Maschinenmeister Riggenbach von ber Schweizer 
Centralhalm hat folgendes Vorfahren des Zusammenschweissous 
schadhafter Eisenbahnschienen in Ausführung gebracht, welches 
mit Erfolg auch auf verschiedenen anderen Bahnen, unter anderen 
auf der Württcmbcrgischcn Staatsbahn in Anwendung gekommen 
ist. Hiernach werden die schadhafte» Stellen, die sich meist 
nur in 1 bis 2 Fuss Ausdehnung vom Schicnenemlc vorfinden, 
bei je 2 Schiemm in einander entsprechender Weise ausgeschnit- 
ten, unter Weissgltlldiitze in einem besonderen transportablen 
Schmietlefener verschweigst und mit Prntilltämmcrn und lland- 
walzen derart taarlieitct. dass sie die richtige Form wieder er-, 
halten. Solche Schienen linden in Nebengleisen wieder Verwen- 
dung. Auf Puddelstahl- and Gussstahlschieneu ist dieses Ver- 
fahren nicht anwendbar. B. 

Dlfferential-Laschenschraabe von F. Tudor ln Boston (Xordamerlka). 

In nebenstehender Fig. 9 


Fig. 9. 



ist diese neue Laschenver- 
bindung für Bahnschienen nb- 
gehildct; dieselbe besteht in 
der Anwendung eines Schrau- 
benbolzens mit zwei Gewinden 
von gleicher Richtung, abor 
mit verschiedenen Steigungen, 
dessen lieide Enden viereckig 
angesetzt sind, damit man ihn 
mit dem Schraubenschlüssel 
fassen kann. 

10 
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Bei dem Anziehen des Bolzens bleiben die beiden Muttern 
unbeweglich, weil sie in eine Rinne der Lasche eingelegt sind. 
Das Anpressen der Laschen gegen die Schienen geschieht bei 
Anwendung dieser Differentialschraube mit einer ausserordent- 
lichen Kraft, und da die Muttem in den Nutlien der Laschen 
unbeweglich festgehalten sind, ist ein I-ttsen derselben durch die 
Stösse oder Erschütterungen unmöglich. 

Das gleiche System lässt sich noch einfacher und billiger 
hersteilen, wenn man die Gewinde in die Laschen einschneidet 
und diese als Muttem benutzt. Die in Fig. 9 dargestellte Me- 
thode ist jedoch vorzuziehen, weil bei derselben die gebräuch- 
lichen nnd vorhandenen loschen benutzt werden können. *) 
(Armengaud’s Genie industr. Juli 1868 8. 1). 


Veränderung der Spurweite der Great • Western - Bahn. 

Die Directoren der Grcnt-Westem Bahn, welche bekannt- 
lich durch ihre, durch Brunei gewählte, grosse Spurweite von 
7 Fuss engl., in der Geschichte des Eisenbahnwesens eine be- 
deutende Rolle spielt, haben sich nach langem Sträuben endlich 
entschlossen, die breite Spur gauz nb/uschaffen und auf die nor- 
male Spurweite zurtlckzukommen. Obgleich die breitspurigen 
Bahnen unstreitig den Vortheil bieten, dass der Zugwiderstand 
dabei etwas geringer, die Stabilität der Fahrzeuge grösser 
und der Ladungsraum der Wagen im Verhältnis» zu deren eige- 
nem Gewicht grösser ist, als bei den normalspurigen Bahnen, 
so erscheint jener Entschluss doch als vollkommeu gerechtfertigt, 
weil die Great - Western Balm an unzähligen Punkten mit nor- 
malspurigen Bahnen in directer Verbindung steht, und weil 
durch diese verschiedenen Spurweiten unendlich viel Kosten und 
Mühen dem Betriebe bereitet worden. Es siud bereits fast 
sämmtliclie Gleise der Great - Western Balm mit einer dritten 
Schiene versehen, damit aucli normalspurigc Wagen daselbst 
laufen können; durch diese Anordnung wird aber die Anlage 
und Unterhaltung der, Bahnhofs - Gleise und Weichen ungemein 


complicirt und kostspielig, und es ist immerhin sehr bedenklich. 
Wagen von verschiedenen Spurweiten zusammen in einen und 
denselben Zug stellen zu messen. Die Kosten der Aenderung 
des Betriebs - Materials , welche durch die Aufgabe der weiten 
Spur der Great-W estero Eisenbahn-Gesellschaft erwachsen, werden 
durch den Werth des aufzunehmenden dritten Schienenstranges in 
den Gleisen und durch die zu erwartenden Ersparungen an den 
Betriebskosten melir als ausgeglichen. 

(Engineering, Sept. 1868.) 


ßalmlrgtr- Maschine*. 

Bei dem Bau der Pacific-Balm in Californien wird neuer- 
dings eir.e Bahnlpger - Maschine (Railroad - Tracklay er) mit Vor- 
theil zum Legen des Oberbaues verwendet. Die Maschine ruht 
auf einem grossen Wagen von 60 Fuss Länge und 10 Fuss 
; Breite; sie besteht in der Hauptsaclie aus einer kleinen Dair.pf- 
i masekine, welche mittelst einer Kette ohne Ende die Schwellen 
i nnd Schienen von einem zweiten Wagen, der «lern ersteron folgt, 
uhnimmt und auf die Bahn in richtiger Reihenfolge niederiegt. 

; Die Schienen werden dann durch Arbeiter auf den Schwellen 
festgenagelt. Die Maschine wird dabei durch eine Locomotive 
vorwärts geschoben, und die Arbeit gellt so schnell von Statten, 
dass 60 Mann mit dem Nageln, Stopfen etc. zu tliuu haben, 
aber durch den Transport der Materialien bei dieser Arbeit gar 
j nicht aufgehaltcn werden , so dass sie täglich 1 eugl. Meile 
j Balm fertig legen können. In welcher Weise die Auswechselung 
der mit Scliieneu und Schwellen beladenen Wagen vorgenommen 
! wird, ist aus der Beschreibung nicht klar zu «•sehen. Der 
Bauunternehmer, welcher diese Maschine benutzt, hofft durch 
einige Verbesserungen an derselben es soweit bringen zu können, 
dass er damit täglich 5 bis 6 engl. Meilen Bahn legen kann, 
ein Resultat, welche» allerdings fOr den Bau der Pacific-Balm 
von der grössten Wichtigkeit sein würde. **) 

(Alta California.) 


Bahnhofs-Einrichtungen. 

Oie Stationsgebäude der Ostbol.steln'sehcu Eisenbahn zu Eutin und j Auf der letztgenannten Station war deshalb ausser den 
\eustadt. "*) Venvaltungsräumlichkeiten im Parterre die Aufnahme eines fürst- 

(Hierxn Fig. 13 u. 14 auf Taf. V. liehen Wartezimmers iucl. Vorsaal erforderlich. 

Diese Gebäude wurden in etwas grösserem Maassstabe an- Fenier beanspruchte die Zollverwaltung eine passende Lo- 

gelogt, einestbeils da die Städte grösser au Einwohnerzahl, andern- j calitüt zur Revision des Reisegepäcks , nnd schliesslich musste 
tbeils da Neustadt Endstation, Kutin dagegen die Herbstresidonz ebenfalls der Postexpedition ein Zimmer zur Verfügung gestellt 
des Grossherzogs von Oldenburg und seiner prächtigen Umgegend werden. 

wegen im Sommer einen starken Fremdenbesuch hat. Der Mittelbau wurde unterkellert, die Räume desselben 


*) Verwandt mit dieser Constmction ist die auf der Londoner Ausstellung von 18G2 vorgeführte Laschenschraube mit rechten und linken 
Gängen, wo gleichfalls die Muttergänge in den beiden Laschen eingeschnitten sind und zwar die Rechten in die Lasche der einen Seite und 
die Linken in die Lasche der anderen Seite. Da aber die rechten und linken Schrauliengänge vnn beiden zusammcngciiörenden Irschen sehr 
genau aufeinander passen und sämmtliclie Schrauben einer Lasche gleichzeitig angezogen werden müssen, so ist das Kinschraubcn sehr 
schwierig, das», soviel uns bekannt, diese Construction nirgends zur Anwendung gekommen ist. Anmerk. d. Redact. 

*■) Vergl. das Legen des Oberbaues auf der Pacific-Eiscnbahn in Nordamerika im Organ IH69, S. 114. 

*•♦) Vergl. „Das Stationsgebäude der Ostholsteinischen Eisenbahn zu Ploen“ im Organ 1863, S. 
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wurden theils vom Verwalter, theils vom Wirth und theils von 
der Verwaltung in Anspruch genommen. 

Die Mauern des Gebäudes wurden durchweg von Ziegel- j 
steinen hergestellt, die Fahnden mit bestem Portland -Cement ! 
verputzt, da die Steine sich zum Rohbau nicht eigneten. Trotz 
der hohen Steinpreise (13 — 16 Thlr. pro 1000 Stück), sowie I 
auch einer zweckentsprechenden, durchweg guten Bauausführung 
stellten sich die Kosten des fertigen Gebäudes nicht höher als 
ca. 15,800 Thlr. 

Das auf der Endstation Neustadt gelegene Empfangsgubäude 
(Eig. 14), welches an Flächeninhalt beinahe ebenso gross wie ; 
das oben beschriebene, kam sogar in der Ausführung um noch ! 
ca. 800 Thlr. billiger zu stehen, "was einestheils in den etwas J 
reducirten M nassen, nnderotheils in der Ausführung des Funda- 
ment- und Sockelmauerwerks seinen Grund hat. 

Dieses Mauerwerk wurde von Granithruchsteinen hergestellt, 
welche aus den Einschnitten der Bahn gewonnen; diese wurden 1 
mehrmals gesprengt, um Lagerfugen im Mauerwerk zu erhalten, I 
dann in Cementmörtel . der mit Kalk vermischt wurde, ver- 
mauert. und die Fugen mit Brocken gut ausgezwickt. 

Ein solches Mauerwerk macht zwar eben keinen ' erfreu- 
lichen Eindruck, so lange es nicht verputzt ist. weil die runden 
Seiten des Steines nach Aussen vermauert werden, ist jedocli 
sehr haltbar und beinahe um die Ilälfte billiger, als Ziegel- 
mauerwerk. 

Der Keller unter dem zweistöckigen Theile des Gebäudes ' 
wurde möglichst wenig tief gelegt, indem hier Grundwasser 
vorlinnden war, welches sogar bei höherem Wasserstand der 
nahe gelegenen Ostsee bis 1 Fuss Höhe über dem Kellerfuss- 
boden steht. 

Um diesem Uebelstande abzuhelfen, wurde vor dem Hin- 
legen des Backsteinfnssbodens eine Draiuagu von unglasirten 
Thonröhren unter dem Kellerfussboden kreuz und quer, sowie 
auch draussen um die Mauern der Fundamentsohle angelegt, 
welche denn auch den gewünschten Zweck zur Folge hatte und 
die Keller trocken legte. 

Sowohl die Fanden dieses als auch des vorbeschriebenen 
Gebäudes wurden im Kenaissancustvl durchgeführt, die Dächer 
sind in Schiefer ausgeführt. 

Mit diesem Gebäude steheu noch eine 350 Fuss lange 
Wagenhalle mit einem überdachten Perron in Verbindung, worüber 
bereits früher im Organ 1865 S. 108 nähere Mittheilungen ge- 
geben wurden. 

(Nach Rombergs Zeitschrift f. prakt. Bauk. 1368 S 2o0.) 


Der Ban des neuen Gülerbahnhofs in Stettin. 

Im vorigen Jahrgange dieser Zeitschrift S. 110 wurden die 
Anlagen des neuen Central-Güterbahnhofes zu Stettin einer kur- < 
zen Besprechung unterzogen und die einzelnen Bauwerke des- 
selben im Allgemeinen und in ihrer gegenseitigen Zusammenge- 
hörigkeit erläutert. Seit jener Zeit ist das Werk seiner Vollen- j 
düng mit raschem Schritte entgegengegangen, so dass, nachdem 
bereits vor 6 Monaten der Gütcrbahnhof selbst dem Betriebe 
übergeben ist, in Kurzem die Eröffnung der ganzen Anlage zu 


erwarten steht. Unter Verweisung anf den oben angeführten 
Artikel soll in Folgendem eine etwas eingehendere Beschreibung 
des Güterbahnhofs gegeben werden. 

Derselbe ist 350° lang und 58® breit durch Aufschüttung 
im Wiesenterrain hergcstellt worden ; seine Längsrichtung er- 
streckt sich nahezu von Norden nacli Süden. Von den an der 
Westseite sich hiiiziehenden , für den durchgehenden Verkehr 
bestimmten beiden Gleisen zweigen sich nach Osten hin die 
Gütergleise ab . zusammengefasst in zwei parallelen Grup)x>n. 
zwischen welchen zwei Reihen von Güterschuppen und zwischen 
diesen eine 7® breite Abfuhrstrasse. 

Es sind einstweilen, wenn gleich der Baum für die grösst - 
möglichste Erweiterung vorhanden ist, nur 4 Schuppen von 60* 
Tiefe und 350 bis 530' Länge zur Ausführung gekommen, denen 
nacli der •Uebergabc au den Betrieb ein anderweitig freigewor- 
dener durch Translocirung zugesellt ist. Jene sind in ausge- 
mauertem Fachwerk erbaut und ohne feste Fundamentirung auf 
den aufgeschüttetcn Boden gesetzt. Als Unterlage dienen starke, 
in den Unterstützungspunkten des Gebäudes resp. Gütorlyodens 
sich überkreuzende Holme, unter welchen gewöhnliche Eisenbahn- 
schwellen in 6' Entfernung zur möglichst gleichmässigen Bela- 
stung des Bodens liegen. Da ein starkes Setzen zu erwarten stand, 
wurden die im Frühjahr 1867 zuerst erbauten beiden Schuppen 
3' hoher gestellt , als sic später stehen sollten und lmt sieb 
dieses liaass bereits bis auf wenige Zolle reducirt. Die beiden 
andern im letzten Sommer prrichteten Schuppen, welche iu den 
Stützpunkten auf Ziegelsteiublücke von 3' Q und 8' Höhe ge- 
stellt sind. Italien gleich die richtige Höhe erhalten und bisher 
keine erhebliche Senkung gezeigt. Die Perrons zuin Verladen 
im Freien, welche sieh auf )>eiden Enden an die Güterschuppen 
anschliessen, sind in einer Breite von 4® ausgeführt. Zwischen 
den beiden westlichen Schoppen liegt das ebenfalls in ausge- 
mauertem Fachwerk 1 Stock ltoch hergestellte Expeditionsgebäude. 
147' lang 50' tief, mit einem an der Gleiseseile durchgehenden 
bedeckten Perron. Es enthalt einen Expedit ionsraum, 1 Kassen- 
zimmer , 1 Tresor, Zimmer für den Expeditions- Vorsteher, den 
Stations-Vorsteher , für den Telegraphen , das Zugpersonal etc. 
Die Erwärmung des Gebäudes geschieht durch eine lleisswas- 
serheizung, ausgefülirt durch Job. Haag in Augsburg, welche 
sich vorzüglich bewährt uud sehr günstige Resultate ergeben hat. 
Sämmtliche angeführten Gebäude sind mit Wasserleitung verseilen, 
welche durch zahlreiche Ausffusshähne Gelegenheit bietet, an 
allen Punkten im Falle der Feuersgefahr Hülfe zu scliaffen. 

Die Rangirgleiso sind durch eine englische Weichenstrasse 
verbunden, deren Verbindung durch eine Central-Weichenstellung 
nacli dem System von Saxby und Farmer erfolgt. Ein Sprach- 
rohr , 3" weit von Zinkblech unterirdisch geführt , vermittelt 
die Communication zwischen dem Stationsvorsteher und dem 
Slelihureau , welches auf vier eisernen Säulen hoch über den 
durchgelienden Gleisen errichtet ist. Gleichzeitig werden von 
hier aus die Eingangsweichen und Signale bedient, zu welchem 
Zweck eine telegraphische Verbindung mit deu nächsten Stationen 
borgestellt ist. — Zum Ueberschieben einzelner Wagen zwischen 
den beiden Gruppen der Rangirgleiso sind sowohl kleine Dreh- 
scheiben. als auch eine Schiebebühne mit nicht versenktem Gleise 
hergestellt worden. Die letztere hat sich sehr gut bewährt und 
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soll noch mit einer Ext er 'sehen Rangirmaschine *) in Verbin- 
dung gesetzt werden. 

Gegen die Parnitz ist der Güterbahnhof durch eine im Bau 
begriffene massive Futtermauer abgeschlossen. l)os gegenwärtig 
vor derselben noch befindliche 1 *;' a — 2 Ruthen breite Vorland 
soll bis — 12' ausgebaggert worden. Der mittlere Wassorstand 
liegt bei + 1' 6" die Krone der Mauer bei -j- 14' 8" und 
findet der trag fähige Sandboden sich unter eiuer durch- 
schnittlich 23' tiefen Moorschicht erst bei ca. — 20'. Es werden 
hier i|uadratisch gemauerte Brunnen von 10' Seite in Abständen 
von 8' herunter gesenkt und zwischen diesen unter dem nied- 
rigsten Wasserstande 2 Stein starke Gewölbe gesinnt. Auf 
der so gebildeten durchgehenden Fläche wird eine massive Mauer 
aus Ziegelsteinen mit Verblendung von Nicdermendingcr Basalt- 
lava aufgeführt. Die Grundlage der Brunnen bildet eine Ge- 
schlinge von 12 — 15" starken Balken, die an den Ecken Qbcr- 
blattet und verbolzt und an der inneren Seite abgeschrügt siud, 
so dass die Grundfläche nur 3" Breite behält. Die Brunnou- 
wand wird nur 2 Stein (l 3 /»') stark aufgcfUhrU erhält aber eine 
Versteifung durch die mit 3' Katbetenlünge angelegte Ausmaue- 
rung der Ecken , wodurch die Länge der dUnueu Wandung auf 
6'// reducirt wird. Als Mörtel wird eine Mischung von 1 Theil 
Gement, 1 Theil Kalk und 5 Theilen Saud benutzt, welchu bei 
warmer Witterung schon in 2 — 3 Tagen eine solche Härte er- 
langt, dass ein Eindrücken der Wandungen nicht zu befürchten 
ist. Bei kalter Witterung dagegen geschieht die Erhärtung weit 
langsamer und bekommen die Brunnen, wenn die Senkung nicht 
* ganz gleichmässig geschieht, im Anfang leicht Risse, die indessen 
bei weiterer Uebermauerung sich nicht mehr vergrössern und i 
unschädlich sind. Das Senken geschieht, so lange das Wasser j 


bewältigt werden kann , durch Ausgraben und Förderung d» 
Bodens mittelst grosser Eimer, wobei die Brunnen unter günsti- 
gen Umständen täglich 2' herunter kommen. Weiterhin tritt 
die sogenannte indische Schaufel ein, die täglich bis 1' fordern 
kann. Die geringe Ausdehnung des Baues, liess bisher eine 
Mascliincnbaggcrung, wie sie iu Hamburg angewandt, nicht vor- 
theilhaft erscheinen. Diu Torfmasse setzt sich zuweilen so fest 
an die Brunnenwaudungen, dass der Roden bis 7' unter dem 
Kranz w egge graben war, ohne dass ein Sinken erfolgte; dann 
geräth plötzlich dur Brunnen in Bewegung und erreicht den 
Boden in einigen Minuten. Die Betonnirung wird in der Regel 
10' stark ausgeführt. Die Oeffnuogen zwischen den Brunnen 
werden durch eine dahinter gerammte Spundwand geschlossen. 

Unsere Quelle enthält noch die Beschreibung des Oberbaues 
der Paruitzbrücke, des Viadukts Uber die Silberwiese mit eiser- 
nem Tunnelbau, der Oderbrücke, des Viadukts am linken Oder- 
ufur und der Futtermauer in der Mündung des Festungshafens, 
mit theilweise beigefügten Holzschnitt-Skizzen. 

Von den Anlagen des Central-Güter-Balmhofs bleiben nun- 
mehr noch das Empfangsgebände (das kürzlich unter Dach ge- 
kommen). und einige kleinere Bauwerke auf dem Personenbahn- 
höfe zurück, deren Vollendung im Jahre 1869 bevorsteht. 

ln wenigen Wochen aber wird die ganze neue Strecke 
dem Verkehre übergeben werden und damit ein Werk vollendet 
sein, welches vor 8 Jahren begonnen, mit unendlichen Schwierig- 
keiten durchgekämpft , ein bleibendes Denkmal sein wird des 
Mannes, dessen Umsicht und vielseitigem Wissen), dessen Energie 
und Ausdauer allein es seine Entstehung verdankt, 'des Geh. 
Regieruugs- und Baurath Stein. 

(Deutsche Bauzeitung 1868 No. 36 — 39) 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Creaner's YenUltlitu- Vpparat für Eisenbahnwagen. 

(Kngitu-ering vom 26. Juli 1867, S. 77.) 

(Hierzu Kig..l7 auf Taf. V.) 

Wir theilen im Nachstehenden die Construction eines Ven- 
tilations-Apparates von Ilerni G. W. Cream er, dem Patent- 
inhaber der bekannten Bremse, mit. Dieser Apparat, welcher 
in Amerika schon vielfache Anwendung gefunden hat, besteht 
aus einem Flügel, der sieb frei um eine vertikale Achse dreht, 
und in einer Oeffnung an der Seite des Wagens Ober den 
Fenstern angebracht ist. Ein Theil des Flügels steht aus der 
Seitenwand des Wagons hervor — wie der Horizontaidurcb- 
schnitt zeigt — und wird durch den Druck der Luft nach der 
einen oder anderen Seite der Oeffnung hin getrieben, je nach 
der Richtung, in welcher der Wagen sich bewegt. Auf diese 
Weise nimmt der Flügel, wenn der Ventilator sich von der Rechten 
zur Linken bewegt, die durch die Linien E punktirte Stellung 
ein und die Luft wird, wenn sie an seiner Kante vorbeistreicht, 
eine Strömung verursachen, wie die Pfeile in der Skizze andeuten, 
und so die verdorbene Luft aus dem Wagen entfernen, an 

*) Siehe Organ 1868, S. 49. 


welchem der Ventilator angebracht ist. Wenn der Wagen sieb 
in der anderen Richtung bewegt, so uiinint der Flügel die durch 
die Linie F angezeigte Stellung an. aber 'der übrige Vorgang 
bleibt derselbe. Die Stärke der Strömung aus dem Wagen 
wird mit Hülfe eines Thürchens oder einer Klappe G regulirt. 
das an der Innenseite der Oeffnnng angebracht ist. Der her- 
vorstehende Theil des Flügels wird durch ein über ihm ange- 
brachtes Blech geschützt. Die hauptsächlichsten Abmessungen 
sind aus der in i / i der nat. Gr. ausgeführten Skizze zu ersehen, 
wir wollen nur noch hiuzufügvn, dass die äussere Oeffnung (bei K) 
| 6 3 /* Zoll und die innere (bei L) 6'/j Zoll hoch ist. Dieser 
Ventilation«- Apparat dürfte sich spcciell für Wageu eignen, in 
denen geraucht wird und deren Ventilation in der Regel sehr 
mangelhaft ist. E. F.^ 


Details von rinlgrn Loreuotiven der letzten Pariser Vnsstellnne. 

Zur Vervollständigung unsererer früheren Mittbcilungen 
über die Locomotiven der Aasstellung von 1867 *) geben wir 

•) Vergl. Organ 1867, S. 231 und 1868, S. 100 u. 108, sowie die 
I Zciehnungätaf. IX u. X. 
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nachstehend noeh verschiedene erst in neuem - Zeit bekannt 
gewordene Details. 

1. Die von der Gesellschaft der Orleansbahn ausgestellte 
und von deren Oberingenieur Forquenot construirte Güterzug- 
Locomoiive „le Cantal“ mit. 10 gekoppelten Kadern. *) Diese 
Locomotive ist zur Beförderung der GütorzOge auf der Strecke 
von Aurilloc nach Murat, Linie Figeac nach Arvant bestimmt. 
Diese Linie hat in der Richtung von Aurillac nach Murat eine 
Steigung von 30~“ (nahe 1:33) auf eiue Lilnge von 18000 
Metern (beinahe 2,4 preuss. Meilen) unterbrochen durch 2 hori- 
zontale Bahnhöfe. In der Richtung von Murat nach Aurillac 
befindet sich eine gleiche Steigung auf eine Lange von 9000 
Metern, unterbrochen durch eiltet^ Haltepunkt. Ausserdem hot 
die Strecke starke Curvon, deren kleinster Radius 300 Meter 
betrögt. 

Befahren wird die Strecke nur von 2 Sorten Zügen : 

1) gemischte Züge, welche auf der Strecke von Figeac nach 
Arvant gewöhnlich von Locomotiven mit 6 gekuppelten 
Rädern gefahren werden. Auf der Strecke von Aurillac 
nach Murat wird dagegen eine Locomotive von 8 gekup- 
pelten Rädern vorgespannt. Die mittlere Fahrgeschwin- 
digkeit ist 40,000 Meter oder 5,31 preuss. Meilen pro 
Stunde. 

2) Güterzüge, welche auf den Strecken von Figeac bis Aurillac 
und von Murat bis Arvant von Locomotiven mit 8 ge- 
kuppelten Rudern , dagegen auf der Strecke von Aurillac ! 
nach Mural von der Maschine „le Cantal“ gezogen wer- ! 
den. Die mittlere Fahrgeschwindigkeit variirt zwischen 
15,000 und 25,000 Meter oder nahezu 2 bis 3'/j preuss. : 
Meilen pro Stunde. 

Die Locomotive „le Cantal“ ist als Tendcrnutscbinc gebaut, 
weil locale Verhältnisse die Erneuerung des Brennmaterials und 
Wassers auf den einzelnen Stationen sehr erleichtern. Das 
Wasser winl einfach in Reservoirs gesammelt. 

Beobachtungen haben ergeben, und was auch selbstver- 
ständlich ist , dass nämlich der Dampf um so mehr Nutzeffekt 
hat. je weniger er getbcilt wird. Aus diesem Grunde hat man < 
die Anwendung von nur 2 Cylindem derjenigen von 4 Cylindem 
vorgezogen. 

Da die Baku auf eine Maximallast von 12,000 Kilogr. pro 
Achse gebaut ist, so wurde die Anwendung von 10 gekuppelten j 
Rädern nüthig. Es sind jedoch die Räder sehr nahe zusammen- i 
gestellt, so dass sich ein kleiner Total - Radstand (von 4“.532) 
ergiebt. wodurch die Gesainmtlast doch wieder auf dieselbe 
Schicnenlänge kommt, und so ein Tbeil des Vortheils der 10 
Räder wieder verloren geht. Die Räder haben Gussstahl- 
Bandagcu. 

Der geringe Radstand erlaubt noch die Curven zu passiren 
ohne drehbares Vordergestell, es ist jedoch den Rädern in der 
Seitenricbtung die nöthige Verschiebung gestattet und zwar so, 
dass dieselbe sich durch das Gewicht der Maschine selbst reguiirt. 
Die Flächen, in denen die Federn auf die Lagerkasten drückeu, 

•) Siehe Organ 1867, 3. 237 und 1868, Fig. 2 auf Tat X. 


sind doppelt geneigt 
(siche Fig. 10 bis 13) 
und ist die Stärke 
dieser Neigung durch 
langjährige Versuche 
so herausprobirt, dass 
dieselbe eben aus- 
reicht, die Räder für 
gewöhnlich irt ihrer 
mittleren Stellung zu 
erhalten, während ein 
etwas bedeutender 
Seitendruck gegen 
den Radflantsch eine 
Verschiebung er- 
zeugt, In skizzirter Weise ist diese Einrichtung an dieser 
Locomotive zuerst angebracht. 

Die Knppelstangcn sind mit Kugelzapfen gelenkig verbunden ; 
die Treibstange, welche zwischen den Kupjielstangen angebracht 
ist , wirkt dagegen anf einen cylindrischen Zapfen. Jedes der 
äusseren Räderpaaro wird von einer zusammeugegliederten Klippel- 
stange getrieben; die Federn jedes einzelnen Räderpaares sind 
zur besseren Lastvertheilung mit einer Traverse verbunden. 

Es bat sich als vortheilbaft gezeigt, dem Roste bei grossen 
Kesseln eine möglichst grosse Breite zu geben und hören aus 
diesem Grunde von den 4 vertlcalen Langträgem, von denen 2 
ausserhalb (für die beiden Hinterachsen) und 2 innerhalb der 
Räder (für dio 3 Vorderachsen) liegen die beiden innern vor 

der Feuerbllcbse auf und sind 
durch ein in Fig. 14 skizzir- 
tes gebogenes Gussstück mit. 
den äusseren langträgem ver- 
bunden. Auf diese Weise wird 
es möglich, die Feuerbüclise 
beinahe an die Räder heran - 
treten zu lassen. 

Die Rauchkammer ist an ihrem Vordertheile oben vorgebaut 
und so geformt, dass sie die Gase aus den Siederöhren regelrecht 
dem auf dem Vordertheile aufgestcllten Schornsteine zufübrt. Das 
untere Endo des Schornsteines ist in die Rauchkammer ver- 
längert. Die SundbOchsc sitzt auf der Rauchkammer um den 
Schornstein, dessen Sockel sie bildet. Es bat dieses den Zweck, 
den Sand trocken zu erliallen und ihn vor die Vorderräder zu 
streuen. Die Stelibolzcn in der Feuerbüclise sind nicht auf ihre 
ganze Länge, sondern von jedem Ende auf eine Tiefe von 
0“,035 und nach einem Durchmesser von 0",004 an Stelle von 
sonst üblichen 0“,008 angebohrt, sodass in der Mitte noch eine 
Wand stellen bleibt. Dio Sicherheitsventile sind mit ihren 
Spanufederhülsen (Fig. 15) an einem Balancier befestigt, welcher 
die Spannung auf beide ausgleicht und ein zu starkes Heben 
eines einzelnen hindert, so dass meistens beide Ventile sich öffnen 
werden. An dem Wasserstandsglase ist eine get heilte Scala an- 
gebracht, welche dem Führer für jeden Wasserstand deu ent- 
sprechenden Querschnitt des Uber dem höchsten fouorberührten 
Punkte stehenden Wassers angiebt. 

Die Feuerbüclise lmt zur leichteren Bedienung und zur 
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Vertheilung deä Brenn- 
materials auf dem Roste 
zwei HeizthQreu. Der Rost 
ist nach dem System R a y - 
mondicr eingerichtet, ans 
Flacheisen gebildet , auf 
welchem runde eingenietete 
Zapfen die Entfernung hal- 
ten. Stab und Zwischen- ' 
ranui haben je 0",01 
Breite , so dass die freie l 
Oeffnung die Hälfte der 
ganzen Flüche ausmacht. Die Rostträger sind einfach glatte 
Querbalken. 

Der Regulator ist mit Doppelschieber eingerichtet: sofort ' 
beim Bewegen des Regulatorhebels öffnet sich der kleine Neben- 
schieber , während der Zughebel des Hauptschiebers noch über 
den todten Punkt geht, und es lässt der Erstere genügend 
Dampf ein, um den Letzteren zu entlasten. Beim Schliesscu 
erfolgt die Bewegung umgekehrt. 

Die Locomotive „le Cantal“ besitzt Stärke, um die längsten 
beim französischen Bahnmaterial zulässigen Züge auf Steigungen 
■von 30““ zu schleppen. 

2. Die Locomotive für Güterzüge mit 4 ge- 
kuppelten Rädern (Nr. 1 501»), gebaut von Cail & Comp, 
in Uves-Lille.*) Es ist dieses dio 24. Locomotive in ihrer Art, 
erbaut in den Werkstätten von Paront, Schaken, llouel & Caillet 
in Fives-I.ille für die französische Nordbahn. 

Der Rost liegt wenig geneigt. Die Tangente des Neigungs- 
winkels ist 0,13. Um eine grossere Länge des Schornsteins zu 
erzielen, ist derselbe nach unten in die Rauchkammer bis dicht 
über die oberen Siederühren verlängert und die Rauchkammer 
um den Schornstein iu dieser Höhe mit einer horizontalen Wand 
abgeschlossen. 

Der Exbnustor sitzt nahe am Boden, sodass die Gase gleich- 
zeitig durch diese Einrichtung mehr den unteren Rohren zuge- | 
führt werden. Die Cy linder und Schieberkasten liegen ausser- 
halb der verticalen durchbrochenen Rahmen: die letzteren lau- 
fen innerhalb der Räder hin. Die Steuerung Ist nach Allan 
construirt. Der Dampf wird aus dem hohen Dome entnommen 
uud nach einem nahe dem Schornsteine auf dem Kessel liegen- 
den Regulator geführt, von wo er sich nach beiden Cylinder- 
Schieberknsten vortheilt. Die Bewegung des Regulators erfolgt 
mittelst Zugstange. 

Die Hinterachse liegt unter dem Roste, so dass sie die 
Luftöffnung theilweise verschliesst. Die Hängefedern der beiden 
Mittelachsen sind zur besseren Lastvertlieilung durch 2 Balanciere 
verbunden. Eine starke Hawlschraubenbremso wirkt doppelt 
auf das Hinterrad und hält so die anderen Rüder mit fest. 

Ausserdem ist de Bergue's Bremse mit comprimirter 
Luft **) angebracht. Diese Locomotive ist mit 2 Injecteureu 
nach dem System Turk ausgerüstet. 

3. Die sechsrädrige Personenzuglocomotive 

°) Siehe Organ 1867, $. 237 (Nro. 13) und Organ 1868. Fig. 10 ■ 
auf Taf. X 

*•) Vergl. Organ 4867, S. 124 und 186«, S. 241. 
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mit 4 gekuppelten Rädern (Nr. 1542). gebaut von Cail 
& Comp, in Grenelle. *) Es ist dieses die 36. Maschine ihrer 
Art, welche die Gesellschaft gebaut hat Ihr Rost liegt geneigt. 
Die Tangente des Neigungswinkels ist 0,18. Unter den Siede- 
röhren ist eine Schutzvorrichtung (jette feu) angebracht. Die 
Cylinder liegen zwischen den Rahmen, wenig geneigt, und über der 
Vorderachse , welche mit der getriebenen Mittelachse gekuppelt 
ist. Die Schieber liegen unterhalb der Cylinder um Raum 
zu ersparen, hierdurch wird aber die Führung der Schieber- 
stangen. wie die Anlage des Steuerungs-Mechanismus complicirt. 
Die Gestellrahmen sind einfach verticale Träger, welche inner- 
halb der Triebräder und durch Querträger verbunden sind. Die 
I, aufach.se hat dagegen äussere Lagerung in einem besonderen 
Rahmenstücke, welches von dem hinteren Ende der Maschine 
bis nahe an das Mittelrnd geht and hier durch einen Quer- 
träger mit dem Hauptträger verbunden ist. Die Verbindung 
der Rnhmen scheint eine sehr ungenügende und unsolide zu 
seiu, auch ist die Befestigung der Gleitliueale mangelhaft. Da- 
gegen wird durch den äusseren Rahmen am hinteren Ende es 
möglich, der FeuerbOchse mehr Ausdehnung in Länge und Breite 
zu gelten, ohne den Radstand von 4",40 zu überschreiten. Die 
obere Mantelfläche des Feuerkastens ist flüchtig mit dem cylin- 
drischen Tbeile des Kessels gelmut. welche letzterer mit einem 
Regulatorkasten, Dampfdom und Sandkasten versehen ist, während 
Ober dem Feuerkasteu zwei Ventile mit Federwaagen angebracht 
sind. Die Heizthürc ist hier oval, jedoch zweiflüglich und mit 
Luftschiebem versehen. Der Regulatnrhcbel liegt horizontal 
über der Feuerkiste, wie dies ltei dieser Gattung von Maschinen 
allgemein gebräuchlich ist. Der Schornstein ist nach unten in 
die Rauchkammer hinein verlängert bis an die obere Siederehr- 
reihe, um denselben oben länger machen zu können. Der Dampf 
wird aus dem Dampfdome genommen und nach dem auf dem 
Kessel , näher dem Schornstein liegenden Kegulatoi-schieber zu- 
geftthrt , von wo er sich nach den beiden Cyltndem verzweigt. 
Eine einfache Handsehraui>enbreinse wirkt auf das vordere Trieb- 
rad und das Laufrad. Die Federn der Kuppelachsen sind nicht 
durch Balanciere verbunden. Der Kessel wird durch zwei ver- 
ticale Injectoren (System Turk) gespeist. 

(Fortsetzung folgt.) 


I'ullman'.s Hotel - Eisenbahn • Wagen. 

Bekanntlich sind die grossen amerikanischen achtrüdrigeu 
Wagen schon längst mit besonderen Schlafsälen nnd Gesellschafts- 
zimmern eingerichtet ; kürzlich hat nun auch die Chicago-, Bur- 
lington- nnd Quincy - Eisenbahn in ihren Werkstätten solche 
Wagen mit Rcstatirationslocalen oder förmliche Hötclwagen nach 
der Construction von A. & B. Pull man bauen lassen, die 
zwischen New- York und Chicago laufen uud sich durch ihre 
zweckmässige, höchst elegante Einrichtung, freilich auch durch 
ihren holten Preis, auszeiebueu. Die Wagen sind 60 Kuss laug. 
10 Fass 8 Zoll breit, mit einer 9 Fuss langen Küche in der 
Mitte, so dass an beiden Enden des Wagens 2 getrennte Speise- 
salons für die I. und 11. Classe-Passngiere übrig bleiheu. Eine 

*) Siehe Organ 1867, S. 237 und 1868, Taf. X, Fig. 8. 
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Trennung der Passagiere in zwei verschiedene Classen scheint 
nämlich in Nordamerika immer mehr Eingang zu finden. In , 
den Zagen muss also der Restaurationswagen in der Mitte, die j 
Wagen I. Classe an einer Seite, und die Wagen II. Classe an 
der anderen Seite desselben stehen. 

Die grösseren Speisesalons in den Restaurationswagen sind 
sehr geräumig, luxuriös und. behaglich eingerichtet, auch gut 
ventilirt; die beweglichen Tische sind seitwärts an den Wänden { 
befestigt, an jedem Tische sind zwei 3Vj Fuss lange mit Seiden- I 
damast aberzogene Sopha’s, ä 2 Sitze, vis-ä-vis angebracht. Ein 
Spiegel zwischen deu Fenstern bildet die Thar eines Wand- 
schrankes, der das erforderliche Tischzeug, I’orcellan etc. ent- 
hält. Längs der Mitte des Wagens befindet sieh der gewöhn- ] 
liehe, 3 Fuss breite, mit reichen Teppichen belegte Durchgang | 
zur Communication. An den beiden Enden sind noch ähnliche j 
kleinere Cabinete , die , wenn es verlangt wird , far sich abge- 
schlossen werden können, angebracht. Nach Beseitigung des ! 
Tischgeräths und N'iederklnpjien der Tische lassen sich diese 
Restaurationslocale in Gesellschafts-Salons und Cabincts verwan- j 
dein. Ebenso können zur Nachtzeit durch Auflegen von Ma- 
trotzen über zwei vis-ä-vis stehende Sopha’s an jeder Seite des ■ 
Wagens eine Reibe bequemer, zweischläfriger Betten und darOber 
durch Uerunterklappen von andern Uber den Fenstern angobrach- j 
ter, von unten mit Arabesken verzierten Sprungfodorrakmon itit , 
Matratzen, die* am Tage an den Wänden schräg aufgezogen 
sind, an jeder Seite eine zweite Reihe einschläfriger Betten ge- 
wonnen werden. Jedes untere und obere Bett köunen durch 
herabgelassene schwere Wolldamastvorhänge von dem mittleren 
Communicationsgang abgeschlossen werden, sodass die Reisenden, 
sobald sie sich in ihre Betten zurackgezogen haben, ungestört ' 
vom Übrigen Verkehr der Ruhe pflegen können. 

Der Boden von der Kttche ist niedriger als der übrige 
Theil des Wagens und nur 18 Zoll von den Schienen entfernt. 
Die Küche enthält ausser einem sehr compcndiösen . mit den 
vorzüglichsten Einrichtungen versehenen Kochapparat, einen Eis- ! 
behälter zur Aufbewahrung von Heisch etc. Das Essen in I 
diesen Restaurationswagen soll recht gut und dio Preise dabei 
mässig sein. 

Der Wagen ruht an jedem Ende auf einem beweglichen 
Gestell von je 8 Rädern und soll so gut gebaut sein, dass selbst 
dann, wenn er übereino schlecht unterhaltene Bahnstrecke rollt, 
auf deu Tischen stehende gefttlltc Weingläser nicht verschüttet 
werden. Unsere Quelle enthält schöne Abbildungen der einzel- 
nen Räume nach Photographien. 

(Nach Engineering vom 17. Juli 18U8.) 


i 


Güterwagen zutn Fleisch -Transport. 

Die Anwendung von gut ventilirten, durch Eis kahl gehal- 
tenen Wagen zum Transport von frischem Rindfleisch, Schweine- 
fleisch, Hammelfleisch und Geflügel aus den westlichen Staaten 
nach den grossen Seestädten der Nordamerikanischen Union wird 
immer allgemeiner, und der alte Gebrauch, das lebende Vieh zu 
transportiren , wird immer seltener, weil das Vieh durch solche 
Trausporte sehr leidet, das Fleisch also dadurch ungesund wird, i 


und weil man beim Transport des Heisches ein viel geringeres 
Gewicht zu befördern hat . als beim Transport des lebenden 
Viehs, und die Abfälle da znrtlcklassen kann, wo sie als Dünger 
wieder nützlich verwendet werden können. 

Die zu diesem Fleisch-Transport benutzten Wagen haben 
doppelte Wände von 3 /, Zoll starken Brettern mit einem 3 Zoll 
weiten Zwischenraum dazwischen, der mit dreizölligen Kork- 
scheiben ausgefUllt ist, da man Kork für den besten Nichtleiter 
der Hitze hält. Oben auf den Wagen befindet sich ein kleines 
Windrad von Zink, welches durch den bei der Fahrt hervor- 
gebrachten Luftzug in Drehung versetzt wird. Auf derselben 
Achse mit dem Windrad steckt ein kleiner Ventilator, der 
frische Luft ' durch kleine Röhren bis in die Eisbehälter am 
Ende des Wagens treibt. Nachdem die Luft sich hier abge- 
küblt hat, sinkt sie zu Boden und tritt hier durch andere 
Röhren in das Innere des Wagens ein, streicht unter dem nuf- 
gehängten Fleisch entlang, umgiebt dasselbe und erhebt sich 
langsam bis zur Decke. Die Temperatur des Fleisches wird 
dadurch auf 5 — 1!° C. übor Null erhalten und das Fleisch con- 
«ervirt sich dabei ausgezeichnet gut. Die Wagen sind achträdrig 
und tragen 200 — 250 Ctr. 

(American Railw. Times durch Zeit, des Ver. deutsch. 

Eisenbahnverw. 1808 S. 730.) 


Verbesserter Schneepflug auf den Sehleswig'srhe« Bahnen. 

Die Schlcswig’schon Bahnen durchschneiden meistens den 
Mittelrücken des Herzogthums und liegen auf einer freien Hoch- 
ebene in der Richtung von Süden nach Norden. Wenn bei dem 
günstigen Terrain auch keino grössere Erdarbeiten beim Bau 
nothwendig waren, so kamen doch viele kleinere Einschnitte 
von 4 bis 0 Fuss Tiefe vor, welche bei jedem Schneetreiben 
in kurzer Zeit auf der meilenweiten Ebene von Schnee gefüllt 
werden. Die bisher gebräuchlichen Schneepflüge waren höchst 
mangelhaft, da dieselben nnr dio Form eines Keils batten, den 
Schnee nicht aufschaufelten, sondern denselben znsammcnschoben 
und comprimirten. Die Folge war, dass die Schneepflüge bei 
längeren Einschnitten sich rasch festkeilten und nun nichts übrig 
blieb, als durch Arbeiter den Schnee zur Seite schaufeln zu 
lassen, wodurch jährlich der Schleswig’ sehen Eisenbahn-Gesell- 
scliaft ganz bedeutende Kosten erwachsen sind. Soweit auf dem 
Eisenbaiinterrain tliunlich war, hat man allerdings die Böschungen 
möglichst abgeflacht , welches jedoch nicht vollständige Abhülfe 
schaffte. Der Maschinenmeister Constantine lmt deshalb im 
Herbst 1807 einen besseren Sclineepllug construirt , von dem 
unsere Quelle eine Zeichnung enthält. Derselbe ruht auf drei 
Ilädcrpaaren mit starken 0 zölligen Achsen, ist überhaupt sehr 
stark in allen seinen Theileu construirt und wird mit 100 Ctr. 
Steine belastet. Seine Breite beträgt 2’", 80 und seine ganze 
Länge bis zu den äussersten Schutzbrettern 10“, 80, die äusser- 
sten Scbutzbreiter sind erst später zum Schutz der vorderen 
Locomotivrüder angebracht. 

Dieser Schneepflug dringt mit seiner breiten vordem . mit 
Eisenblech armirten, Schneide mit grosser Leichtigkeit dicht 
über den Schienen in dio Schneemasse ein, welche sich auf einer 
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geneigte» Ebene hinaufschiebt, dort durch einen ober» vertikalen 
Keil zertheilt und auf die Seiten der Bahn geworfen wird. 
Dieser obere mit Eisenblech bekleidete Keil kann mittelst einer 
Schraube mit Handrad nach dem Erfordernis« hoher und niedriger 
gestellt werden und wird durch eine darfibergespannte Zngkette 
fest mit dem unteren Tlieil verbunden. Dieser Schneepflug hat 
sich bei den grossen Schneemassen des vorigen Winters durch- 
aus bewährt. Es wurden 3 schwere Locomotivcu hinter den- 
selben gesetzt, welche die kleineren Einschnitte bis zu 1.75 und 
2,3 Met. Höhe mit einer Geschwindigkeit von 15 Minuten per 
Meile, oft auf 1600 Meter Länge mit Leichtigkeit durchfuhren 
und das Gleise vollständig reinigten; auch tiefere Einschnitte 
uml höhere Schneemassen sind mit Leichtigkeit durchschnitten. 
Die Schneeinossen flogen in einem furchtbaren Schueewirbel in 
die Höhe und zur Seite, welches namentlich bei Sonnenschein 
einen prächtigen Anblick gewährte. 

(Zeitschrift des Hannover. Archit.- und Ingen.- 
Vereins 1868, S. 189.) 

Verwendung imprägnlrlrr Hölzer zum Bau von Eisenbahnwagen. 

Im Jahre 1860 liess die Oesterreich. Staats - Eisenbahn- j 
Gesellschaft in ihrer Maschinenfabrik in Wien 2 Stock gedeckte 
Lastwagen ohne Bremse und 2 Stock Kohlenwagen mit Bremse j 
erbauen, an welchen sämmtüche Holzhestandtheile aus impräg- 
nirtem Holze der Imprfigniranstalt in Orawitza hergestellt wur- 
den. Gleichzeitig wurde auch die Eisenhahnwcrkslättv in Pesth 
beauftragt, 2 Stück Mornviehwagen aus demselben Holze anzu- : 
fertigen. Es wurde hierbei der Zweck verfolgt, durch diese . 
Versuche sicher zu stellen : 1 ; ob die Verwendung von Hölzern, 
welche nach dein Verfahren von Itoucheric mit Kupfervitriol 
imprägnirt waren, vortbeillmfter für den Wagonbau sei, als die 
Verwendung nicht imprügnirter Hölzer; 2) welche imprägnirt« 
Holzgattung sich am besten Air den Wagenbau verwenden lasse. 
Eine zuverlässige Beantwortung dieser Fragen war, abgesehen 
von dem technischen Interesse . welches 'dieselben darboten , in 
sofern von Wichtigkeit, als die ungenügende Vcrwerthung der 
in den Banaler Waldungen der Gesellschaft erzeugten Nutzhölzer 
die Auffindung einer umfassenden Abzugsqueilc wfiuschenswerth 
erscheinen lassen. For die Erbauung stellte die Imprugnirungs- 
Anstalt in Orawitza Lindenbretter, Ahornpfosten, Kothbuehen- 


hölzer und einige Stücke Eschenholz zur Verfügung, welche 
folgendennaasscn verwendet wurden : Die Geripptheile sflmiut- 
licher Wagen wurden aus imprägnirtem Bothhucheuholz herge- 
stellt ; nur zu Brnsthölzero der Kohlenwagen war Eschenholz 
verwendet. Die Vcrscbaaiutigeu aller Wagen waren aus Linden* 
bretteni angefertigt ; bei den Hornviehwagen waren zu den Ftiss- 
bödeu Ahorn, hei den übrigen Wagen Uothbuchenlmlz benutzt. 
Sämuitliche Wogen wurden im Jahre 1861 dem Betriebe tllier- 
gebeu. Wältreud der Benutzuug und bei der vor niclit langer 
Zeit erfolgten grQudliclien Bcvjsiou dieser Wagen haben sich 
nun folgondc Resultate ergeben. Säinmtliche Schrauben des 
Trüggerippes mussten bald nach der Uchergabe der Wagen 
nachgezogen werden; hierbei drückten sich diesellx-n trotz der 
Unterlagsscheiheu tief in das Holz ein. Die Verschaalungshretter 
zeigten ein starkes Schwinden, sodass sie nachgesetzt werden 
mussten. Die üerippibeile wurden im Allgemeinen sehr bald 
wiudrissig. Bei dcu beiden Kohlenwagen mussten die Brüste 
aus Eschenholz schon im Jahre 1866, also nach 5 jähriger Dauer 
wegen Fäulnis« ausgewecliselt werden. Die Fnssbodenbretter 
aus Ahornbob. zeigten sich bei den Hornviehwngen noch gesund 
und haben sich gleichförmiger und weniger abgenutzt, als die 
Fussbodenbretter aus gewöhnlichem Fichten- oder Föhrenholz 
hei den übrigen Wagen; die Fussbodenbretter aus Rotlibuchen- 
liulfi waten dagegen durch Reissen sehr bald untauglich gewor- 
den und mussten umgewechselt werden. Mehrere Wagen, welche 
gleichzeitig mit diesen, und zwar aus nicht imprägnirtem Holze, 
erbaut wurden, deren Goripptheile aus Eichenholz und deren 
Verschaalung aus weichem Hob« bestanden, haben sich in der- 
selben Betriebsperiode besser gehalten. Aus der Verwendung 
der imprägnirten Hölzer ist daher um so weniger Vortheil er- 
wachsen, als auch die Kosten derselben höher waren, als jene 
der nicht imprägnirten Hölzer, denn letztere sind für Gerippe* 
theile um ca. 26 Air Verschaalungen uud Fussböden ca. 30 
bis 40 % billiger zu beschaffen. Das beste Verhalten zeigte 
das iinprägnirte Ahornbob, die übrigen Holzgattungen haben 
durch das Impräguiren eher an Qualität verloren als gewonnen. 
Nach diesen Resultaten eignen sich datier Hölzer, welche nach 
dem Rouch crie’schcn Verfahren mit Kupfervitriol imprägnirt 
sind, nicht für den Bau von Eisenbahnwagen. 

(ZeitschriA des Oesterreich. Ingen.- und Arcliit.- 
Vercins 1868, S. 205.) 


Signal 

Tjer's Hftlrisrhrr EisenbahitNlgnalspparal. 

Von A. Leski in Paris. 

* (Hierzu Fig. 1—9 auf Taf. IV.) 

In vielen Land cm begnügt man sich damit bis auf den 
heutigen Tag, die eigentlichen telegraphischen Stationsappnrate 
zur Sigualisirung des Abgangs uml der Ankunft der Züge zu 
verwenden, während andere industrielle Länder von der Mangel- 
haftigkeit eines solchen Systems bei frequenten Linien seit lange 


wesen. 

überzeugt, specielle eloctrische Signalapparate auf dem meisten 
Eisenbahnlinien eingeführt haben. 

Da bei Verwendung des Statioustelegraphen , der mir an- 
zeigte, dass ein Zug abgegaugen sei, und bei dem Irrthllmer 
leicht möglich sind. Collisioneii auf Linien mit starker Frequenz 
gar häutig Vorkommen konnten, so adoptirte man für den Ab- 
gang der Züge das sogenannte „Zeitsystem“. Es durfte ein 
Zug dem andern nur in gewissen Zeitintervallen folgen, z. B„ 
hatte oiu Zug die Station verlassen, so ging der folgende nicht 
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früher als 10 Minuten nach Abgang des enteren ab. Damit I 
war aber für die Sicherheit der Passagiere uooh nicht viel ge- 1 
than, denn begegnete dem Zuge Nr. 1 ein Unfall, so war eine 
CoUisiott mit Nr. 2 sehr wahrscheinlich, und nichts war gctltan j 
um derselben vorzubeugon. 

In England, wo auf den Eisenbahnlinien der Personenver- 
kehr ein weit grösserer ist, als in den meisten andern Ländern 
Europas, und der Mangel eines spcciellen Apparates zur Sigttali- 
sinmg der ZQge deshalb sich schon sehr trüb fühlbar machen j 
musste, drängte sich den Ingenieuren der Gedanke auf, die 
Linien sectionsmässig ciuzutheilen und in gewissen Intervallen 
eigene für Eiseubahn/.wecke construirte eleclrische Signale auf- ! 
zustellen, die dos Durchgehen des Zuges den beiden nächstliegeu- 
den Stationen milzutheilen hätten. Dieses System nannten sie ! 
dos Kaum system im Gegensatz zum Zeitsystem. Denke . 
mau sich auf eiuer Eisenbalmlinie von ' zu Meile Eiscu- 
bahnsignalapparate aufgestellt, die durch Ausstellen eines kleinen i 
Signals oder Ableukung eiuer Nadel an/eigen , ob ein Zug auf 
der Balm sei oder nicht. Gesetzt es ginge von Station A in 
der Richtung des mit einem Apparate versehenen Punktes B 
ein Zug ab, so signalisirt A nach B den Abgang des Zuges 
und lässt keinen zweiten Zug ubgehen , bevor B nicht zurück- 
signalisirt hat , die Section zwischen A und B sei frei. Damit 
nun aber dieses Signal gegeben werden könne, muss der Zug 
den Stationspunkt B possirt haben; in dem Augenblicke also, 
wo dieser die Section A B verlässt, telegraphirt B nach A zu- 
rück, es könne ein zweiter Zug abgehen. 

Bei einer solchen sectionsmässigen Eintheilung der Eisen- 
bahnlinien und der oben ungedeuteten Vorsichten) aassregeln ist 
ein Zusammentreffen der Züge unmöglich gemacht. 

Es ist zu liemerkcn, dass liier von Linien mit doppeltem 
Gleise die Hede war, also von einem Zusammenstossc zweier 
in entgegengesetzter Dichtung gehender Ztlge nicht gesprochen 
werden konnte. Bei Bahnen mit einfachem Gleise ist die 
sectionsmässige Eintheilung der Linie vielleicht von noch grösserer 
Nothwendigkcit als bei Bulinen mit dop|>eltem Gleise, da 
Collisionen hier weit häutiger Vorkommen können und meisten- I 
theils weit gefahrbriugender siud. l)a aber der grössere Theil der 
electrischen Eisenbahiisignale auf Linien mit doppeltem Gleise 
in Thätigkeit ist, so wird in der Folge immer vorausgesetzt 
werden, dass eine Collision nur zwischen zwei in derselben I 
Richtung gellenden Züge stattfinden könne; es ist übrigens nicht 
schwer, das Sectionssystem mit elcctrischep Signalen jeder Bahn , 
mit einfachen) Gleise uiizupassen. 

Unter den in England construirten Eisenbahusiguaiappuraten S 
hat der Ty er’sclie Appurul eine sehr bedeutende Ausbreitung ge- 
funden ; ein grosser Theil der englischen und französischen Eisen- 
baimen, sowie die Great - Indian - Peninsular - Bahn bedienen sich 
desselben seit längeren Jahren und sind die Hesultute, die er 
gegeben, bis jetzt durchaus befriedigend ausgefallen. 

Der Tyer’scho Apparat besteht aus einem Imlicator, einer 
Läutetaste und einem Läutewerke mit Uebertragor, die neben : 
einander auf eiuer Holzplatte aiifgescliraubt sind. Der in einem i 
Holzkasten eingeschlossene Indicator ist auf der Vorderseite mit 
zwei Zeigern versehen , die sich unter Glasdeckel befinden , der \ 
obere schwarze Zeiger zeigt an, dass von der anderen Station | 


ein Signal gegeben worden sei, er vertritt die Stelle des Zeichen- 
empfängers in den telegraphischen Apparaten. Der untere roth 
angestrichene Zeiger repetirt das Signal des schwarzen Zeigers 
auf der Empfaugstation, zeigt demnach auf der ein Signal geben- 
den Station an, dass die andere Station richtig empfangen habe. 
Auf dem Zifferblatte sind zu beiden Seiten je rechts die Worte 
„Bahn frei“, je links die Worte „Bahn bedeckt" eingeschrieben. 
Die um ihre Achsen beweglichen Zeiger drehen sich unter dem 
Einfluss des electrischen Stromes bald nach rechts, bald nach 
links, bald auf „Bahn frei“, bald auf „liohu bedeckt“ hinwei- 
send. Unterhalb der Zeiger sind zwei Knöpfe angebracht, 
einer mit der Inschrift „Bahn frei“, der andere die Worte „Bahn 
bedeckt" tragend. 

Jo nachdem man auf den einen oder den anderen Knopf 
drückt , wird das der Aufschrift entsprechende Signal auf der 
anderen Station gegeben. Vermittelst des Lüuteknopfes wird 
das Läutewerk der empfangenden Station in Bewegung gesetzt, 
ohne dass der Zeiger des Indicators seine Stellung verändern 
kamt. Er ist dazu bestimmt, Signalo zu übersenden, die mir 
auf dem Läutewerke gegeben werden als Signolisirung, dass ein 
Zug bereit ist die Station zu verlassen. Was das Läutewerk 
aiibetrifft , so bestellt dasselbe aus zwei Electroinagnoten ; der 
Liuienstruii' durchrtiesst einen derselben, dieser schliesst mittelst 
seines Ankerhebels den Strem der Localbatterie, in deren Kette 
der zweite Electromugnet sich befindet , der den Klöppel der 
Glocke in Bewegung setzt. 

D. Indicator. 

Die Fig. 2 giebt eiue Ansicht des Innern des Indicators *)' 
dessen obere Hülse zwei Drahtrollen A.V enthält; auf den 
Achsen der Rollen sitzen die beiden nnsserhalb sichtbaren und 
drehbaren Zeiger. 

Unterhalb der Rollen sind zwei Hufeisenmagnete u u, u' u' 
angebracht; zwischen den Polen derselben bewegen sich zwei 
lnppcnförmige Anker v. v', die auf den Achsen der Zeiger sitzen. 
Je nachdem ein positiver oder ein negativer Strom in die Rolle 
gesandt wird, wechselt auch die Polarität des Ankers, und wird 
letzterer von dem gleichuamigeu Pole des Magnets abgestossen, 
und vom entgegengesetzten Pole ungezogen. Mit den Ankern 
v, v', drehen sich gleichzeitig die Zeiger des Indicators. 

Der auf der oberen Rollo A' befindliche Draht communicirt 
einerseits mit dem Metallstflcke F, andererseits mit der Klemme 
Z, während der Draht der unteren Bobine A einerseits mit' der 
Schiene B, andererseits mit der rochts befindlichen Klemme Z' 
verbunden ist. • 

In der unteren Hälfte des Indicators befinden sich die 
beiden Knöpfe; je nachdem der rechts oder links befindliche 
Knopf gedrückt wird, ist die Luftleitung mit dem negativen 
oiler mit dem positiven Pole der Batterie verbunden. Bcido 
Pole der Batterie conmmniciren nämlich mit zwei Contact stücken 
des Indicators, die isolirt sind; diese Contactstücke sind so an- 
gebracht, dass, wenn beim Drücken eines Knopfes der positive 

*) In Fig. 2 führen die punktirten Linien der Leitungen I nach 
dem Relais E des Läutewerks, 8 mich der Batterie, 2 nach der Feder a, 
4 nach der Feder c der Läutetaste, 5 nach der Luftleitung, <i nach K 
der Batterie, 7 nach der Erde. 
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Strom in die Luftleitung gelangt, gleichzeitig der negative Strom 
zur Erde geleitet wird oder umgekehrt. Ausserdem wirkt der 
Knopf auf einen Invprsor, vermöge dessen der Strom für den 
Glockendrücker gewechselt wird , sobald auf dem Indicator ein 
Signal gegeben worden ist. Eine eingehende Beschreibung des 
rechten Indicatorknopfes K' dürfte hinreichen, da der linke Knopf 
durchaus dieselben Functionen verrichtet, nur mit dem Unter- 
schiede, dass, wahrend K' den positiven Strom in die Luftlei- 
tung und den negativen zur Erde, der Knopf K den positiven 
zur Erde und den negativen in den Draht sendet. . 

Innerhalb des Indicatorkastens ist der Knopf K' an einem 
Quersttick von Holz P' befestigt (Fig. 1,3,5), auf dem zwei 
Metallstücke t' $' t eingelassen sind. Durch diese beiden Me- 
tallstttcke werden beim Drücken die erforderlichen Communi- 
cationen hergestellt, um den Strom zur Empfangstation senden 
zu können. Ein mit einem Häkchen q' versehenes MctallslOck 
p' ist ebenfalls auf P' befestigt , dasselbe wechselt vermöge des 
Inversors R den Strom in dem Kasten der Läutetasto für das 
Läutewerk der anderen Station. Vermöge einer Spiralfeder r 
(Fig. 3) wird der Knopf K', nachdem er gedrückt worden, in 
seine Ruhelage znrückgeschnellt. Zur näheren Erläuterung denke 
man sich den Knopf K' (Fig. 1,3,5) gedrückt; es wird das 
Metailplättcben s' z* einerseits die Feder i , andererseits b be- 
rühren, während t' metallischen Contact zwischen den Federn d 
und f macht. Nun ist einerseits G' mit dem positiven und G 
mit dem negativen Pole der Batterie leitend verbunden. Durch 
die beiden Contacto tritt der Kupferpot durch G\ die Feder b 
des Metallstück s'z', die Feder i, die Schraubenklemme F. mit 
der Luftleitung und der Erde auf der Empfangstation in Ver- 
bindung, während der Zinkpol durch G, die Feder d, das Plätt- 
chen t, die Feder f nach B gelangt; letzteres Contactstück ist 
mit der unteren Bobine A, der Schraubenklemme Z' und der 
Erde in leitender Verbindung. In dem Augenblicke also, wo 
der Knopf K' niedergedrückt worden ist , wird der Strom der 
Batterie geschlossen, es begiebt sich der positive Strom in 
die Luftleitung und geht durch die obere Rolle A' des Indica- 
tors der Empfangstation und dcu Ucbertrager des Läutewerkes 
zur Erde. Durch die Erde zurückkehreud gelaugt er zur Klemme 
Z', von da durch die untere Rolle A der sendenden Station, die 
Metallplatte B, die Feder f das Stück t' und die Feder d zum 
negativen Pole der Batterie. 

. Der positive Strom , der beim Aufdrucken des Knopfes K' 
(Bahn frei) durch die obere Rolle des Indicators der Empfang- 
station, sowie durch die untere Rolle des Indicators der Absende- 
Station geht, magnetisirt die beiden Anker, dieselben werden 
von den entgegengesetzten Polen der beiden permanenten Huf- 
eisenmagneten augezogen. Die Zeiger beider Rollen, der. obere 
auf der Empfangstation, der untere auf der Abseudcstation, 
drehen rieh gleichzeitig um ihre Achsen und weisen auf die 
Worte r Balm frei“ hin. 

Der Invcrsor für den Läuteknopf besteht aus einer Scheibe, 
die aus zwei von einander isolirten Stücken R' und R“ zu- 
sammengesetzt ist (Fig. 1, 2, 4, 5). Auf der Achse n des In- 
versors ist das Querstück m m' so befestigt, dass beim Drücken 
des Knopfes K' der Stift, q' gegen dasselbe stösst und ihm eine, 
ihn von rechts nach liuks um seine Achse drehende Bewegung 


giebt. Da nun die Scheibe R'R" auf der Achse n sitzt, so 
wird derselben ebenfalls eine drehende Bewegung mitgetheilt, 
sobald einer der Knöpfe des Iudicators gedrückt wird. Zwei 
Federn g und h berühren die Scheibe; g commnnicirt mit dem 
negativen, h mit dem positiven Pole der Batterie. Was nun 
die beiden isolirten Hälften R' R" der Scheibe an betrifft, so steht 
R' durch n‘ das Metallstück 1 und die Klemme D mit der 
mittleren Feder c des Läuteknopfcs in leitender Verbindung, 
während R" durch die Aclise n, k und die Klemme C mit der 
Feder a (Fig. 8 und 9) verbunden ist. 

Der Zweck des Inversors ist, wie schon oben gesagt wurde, 
denselben Strom zur mittleren Feder c der Läutetaste gelangen 
zu lassen, den man in die Luftleitung gesandt hat. Beim Drücken 
des Knopfes K' geht ein positiver Strom in die Luftleitung, es wird 
gleichzeitig durch den gegen m' stehenden Stift q' (Fig. 1, 2, 4, 5) 
die Scheibe R' R" so gedreht . dass die Feder h die vordere 
Hälfte R', die Feder g aber die andere Hälfte R" berührt. Es 
gelangt demnach der positive Strom von der Klemme G’ durch 
die Feder h, die vordere Hälfte R' der Scheibe den unteren 
Theil der Scheibenachse, die Metallplatte I nach D. Die Klemme 
D ist aber , wie schon oben erwähnt wurde , mit der Feder c 
des Läuteknopfes verbunden. Gleichzeitig communicirt der nega- 
tive Pol , der durch einen Leitungsdraht mit der Klemme ß 
verbunden ist, durch die Feder g, das Stück R" der Schede 
mit n und dem Metallstück k , welches bei C C' fostgescliranV. 
ist. Die Klemme C steht nun aber mittelst eines isolirtta 
Drahtes mit der Feder a des Glockenknoples in Verbindung. 
Drückt man anstatt K' den Knopf K, so communicirt die Federe 
der Läntetastc mit dem negativen, und a mit dem positiveo 
Pole der Batterie. 

Die Läutetaste. 

In dem Kasten, auf dem die Lautetaste P sich befindet 
(Fig. 8 und 9), sind drei Federn a, c, b angebracht . über den- 
selben federt die Mutallplatte f f gegen die eine an A ange- 
brachte Contactschraube. Auf der Feder f f ist das metallene 
Querstück d d , durch g g isolirt , vermittelst zweier Schrauben 
so befestigt, dass beim Niederdrücken der Läutetaste P dasselbe 
mit den Federn a und b in Berührung tritt, während ff die 
mittlere Feder c berührt. Nun ist die Klemme L mit der 
Luftleitung und A mit der Klemme E des Indicators verbunden, 
während die Feder b mit der Erde, c mit der Klemme D, a mit 
der Klemme G des Zeichengebers communicirten. So lange die 
Läutetaste nicht gedrückt wird , berührt die Feder f f das 
Contactstück A und der Linienstrom geht direct zur oberen 
Drahtrolle des Indicators. Sobald aber der Läuteknopf P nieder- 
gedrückt worden ist, geht der Strom von c durch die Feder f f 
in die Luftleitung, durchläuft die obere Rolle des Iudicators der 
empfangenden Station und geht durch das Relais des Läutewerks 
zur Erde. Gleichzeitig gelangt der Strom des entgegengesetzten 
Poles der Linien-Batterie durch die Feder a, das Querstück d d. 
die Feder b zur Erde und der Strom der Batterie ist auf diese 
Weise geschlossen. Da nun aber ein Strom von gleicher Rich- 
tung mit dem durch den Indicator zuletzt gesandten, in den 
Apparat der empfangenden Station gelangt , so verändert der 
Zeiger des Indicators seine Lage nicht und es wird nur das 
Läutewerk in Bewegung gesetzt. 
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Das Läutewerk. 

Das Läutewerk (Fig. 6 und 7) bestellt aus einem Relais 
E E und einem Electromagnet G G, der den Klöppel K in Be- 
wegung setzt. Magnetisirt der Linienstrom die Kerne des 
Relais EE, so wird der Ankerbebel p angezogen, und der 
Strom des positiven Poles der Localbatterie geht von B L durch 
p, t in den Electromagnet G G und von da zum negativen Pole 
derselben Batterie. Es wird der Anker m angezogen und der 
Klöppel K schlägt gegen die Glocke T“. 

Steht ein Zug auf einer Station (A) zum Abgänge bereit, 
so signalisirt dies der dicusttlmende Beamte nach der Station 
(B), der der Zug zugehen soll , mit einem Glockenschlag durch 
einmaliges Drücken der Läutetastc; der Beamte der anderen 
Station (B) drückt, sobald er den Glockenschlag hört, den Knopf 
des Imlicators mit der Inschrift ,.Balm bedeckt“, der schwarze j 


Zeiger des Indicators der Station (A), auf der der Zug hält 
und der rothe Zeiger (untere) der das Signal sendenden Station 
drehen sich ein wenig und weisen auf die Worte „Bahn be- 
deckt“ hin. Sobald dieses Signal in (A) empfangen worden ist, 
verlässt der Zug die Station A, B zueilend. Hat der Zug B 
erreicht, so drückt der dicnsttliuende Beamte den Knopf mit der 
Inschrift „Bahn frei“, der schwarze Zeiger des Indicators der 
Station A dreht sich und weist auf die Worte „Bahn frei“ bin. 
Es kann nun wiederum ein Zug von A abgehen und es wieder- 
holen sich dieselben Signale, wie beim Abgänge des ersteren Zuges. 

Schliesslich sei hier bemerkt, dass ca. 700 Ty er ’scho Appa- 
rate in England, Frankreich und Ostindien auf den Eisenbahnen 
in Tbätigkeit sind. 

(Zeitschrift des deutsch-österreichischen Telegrapben- 
Vereius 1867, S. 111—115.) 


Allgemeines und Betrieb. 


Beschreibung einiger seenudiren Bahnen mit enger Spnr in Frank- 
reich, \orwegen. Schweden, Queensland, Britisch- Indien und Chili 
und des Betriebs-Materials derselben. 

i 

Die Frage über secundäre Bahnen wird ohne Zweifel auf 
der nächsten Versammlung der deutschen Eisenbahntechniker 
einer speciellen Untersuchung und Berathung unterzogen wer- 
den. Wir glauben dass es daher für unsere Leser von Interesse 
sein wird, wenn wir ihnen Nachricht über solche Bahnen, und 
das Betriebs - Material derselben vorftthren . welche wegen der 
darin angegebenen ausführlichen Maassen nützliche Anhalts- 
punkt zur Beurthcilung der Anlage dieser Bahnen geben können. 

Auch über die Art des Betriebes, über welchen auf diesen I 
Bahnen bereits Erfahrungen vorliegen, sind ausführliche 
Mittheilungen gemacht, welche zeigeu, dass diese Bahnen sich : 
als ökonomisch und in vielen Fällen ausreichend gezeigt haben, 1 
nnd dass sie in vielen Ländern , wo breitspurige Bahnen be- 
stehen, immer weiter ausgedehnt werden. Die Verhältnisse, 
welche solche Bahnen in einem Lande motivirt erscheinen lassen, 
sind freilich in einem andern nicht immer vorhanden, und was 
für dünn bevölkerte, in der Entwicklung begriffene Gegenden 
passt, ist für ein mit zahlreichen breitspurigen Bahnen bereits 
durchzogenes Land mit entwickelter Produktion nnd Industrie nicht 
ebenfalls gültig. Nichtsdestoweniger sind wir der Ansicht, dass 
es auch in Deutschland viele Gegenden giebt, wo diese Bahnen 
mit Nutzen gebaut werden können. Manche namhafte englische 
Ingenieure behaupten selbst, dass in England viele sich nicht 
verzinsende , für grossen Verkehr und grosso Geschwindigkeit 
angelegte Zweigbahnen, engspurig nnd billiger gebaut, genügt 
nnd eine gute Rente ergeben haben würden. 

Wir behalten uns vor, demnächst in dieser Zeitschrift eine 
ausführliche Literatur Uber engspurige Bahnen und Zubehör die- I 
sen Beschreibungen folgen zu lassen. 

E n g s p u r i g e - B a h n von Commentry nach 
Montlncon. 

Die engspurige Bahn von Commentry nach dem Canal 


von Berry, welcher bei Montlugon anfängt, ist im Jahre 1844 
mit 1 Meter Spar gebaut nnd anfänglich mit Pferden, jetzt mit 
Locomotiven betrieben. Sie hat zwei geneigte Ebenen (Brems- 
berge), um die Kohlenwagen eine Höhe von etwa 175 Meter 
herablaufen zu lassen, wobei die vollen die leeren aufziohen, 
und windet sich dann mit geringen Steigungen am Ufer 
eines Wasserlaufes hip. Ebenfalls ist eine Strecke der breit- 
spurigen gewöhnlichen Bahn von Montlu^m nach Moulins, 
zwischen Commentry und Montluton , ähnlich situirt, ohne dass 
Her unter gewöhnlichen Verhältnissen geschehende Betrieb billiger 
ist, als auf der Bahn mit engem Gleise, wogegen das Anlage- 
kapital der breitspurigen Bahn erheblich mehr Verzinsung 
fordert. 

Man nahm engspurige Bahn, um die sämmtliehen Einrich- 
tungen der schiefen Ebenen leichter construiren zu können ; die 
kleinen Wagen können in Curven bis unmittelbar an die Lade- 
stellen der Gruben gelangen. Die Pferdo können separirte 
Wagen oder Zugtbeile leicht behandeln, und Abzweigungen sind 
nach Bedürfniss sehr leicht auzulegen. Sie genügt für einen 
grösseren Verkehr als den jetzigen, welcher 400,000 Tonnen 
nach abwärts und 25,000 Tonnen nach aufwärts beträgt. 

Die Verbindung mit dem 1 m ,5 weiten Gleise der Haupt- 
bahn ist so hergestellt, dass eine Abzweigung der Nebenbahn 
vod 1200 Meter Länge, nachdem sie unter der Bahn und einem 
Wege durchgeführt ist, parallel mit dem Bähnhofe zu Commentry 
geführt ist, und zwar so hoch , dass die Kohlenwagen der klei- 
nen Bahn in die der Orleans-Bahn durch einfache Trichter aas- 
laden. 

Die ganze Linie ist 17,000 Meter lang (= 2,20 pr. Mell.) 
die Abzweigung 1200 Meter, dazu kommen noch einige Abzwei- 
gungen, unter anderen nach dem Eisenwerk zu Commentry, 
welche Radien von 90 Meter (287 Fuss preuss.) und 
Steigungen bat. 

Kronenbreite in Schienert-Unterkante 8 Meter (9,57 Fuss). 
(was für den späteren Locom.-Betrieb etwas schmal), Schienen 18 
Kilogr. pro Meter = 1 1,3 Pfd. per Fuss, in Stühlchen, Schwellen 

. 11 * 
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80—90 Ccnlim. = 2,55—2,87 Fuss entfernt. Steigung der Bahn 
4 5 

— i — in der Richtung des Verkehrs; nur ein Gefälle von ,:< / )ü00 
1000 

kommt vor. 

Zahlreiche Kunstbauten, zwei Uebereclireitungcn des Wasser- 
laufs mit erheblichen Brocken; auf der einen, am Fussr des 
einen Bremsberges, liegen 4 Geleise mit Ausweichen etc., an- 
fänglich Holzoberbau. spater von Eisen. 

I.ocomotiven 15,000 Kilogr. leer, 19,080 Kilogr. dienst- 
fähig (0800 Kilogr. Vorderachse, je 6440 die beiden andern). 
Nach Einführung der Locomotive blieben die Schienen, die 
Schwellen wurden etwas näher gelegt. Die Kohlenwagen haben 
gusseiserne Bäder, kosten 500 Frcs. (= 133 Tlilr.), andere 
■auch 7—800 Frcs. — 186—213 Tlilr. mit Bremse, Platform- 
wagen nur 250 Frcs. =. 66*/ 3 Tlilr., keine Eislern an den Wagen. 

Die Balm bat etwa 110,000 Frcs. |ier Kilom. gekostet, 
(220,000 Tlilr. pro Meile preuss.) — Im Cantal hat inan Kobleu- 
balmen von 1* Spur studirt, welche inan im Thal der Ilur- 
dogue unzulegen gedachte, nm an die Hanptbahn, die zur Or- 
leaus-Bahu gebürt, zu gelangen. 1 10 Kilom. Länge (14,63 Meilen); 
erst oben am Hange, dann mit schiefer Ebene 25t) Meter = 708 
Fuss fallend und darauf dem stark gewundenen Ufer der Dor- 
dogne. welches steile Hänge von fast beständig 500 Meter Höhe 
lmt folgend, mit Gefällen nicht weniger steil als l/ 100 . Im 
Querprotil schwieriges Terrain, hohes, eingeschnittenes Ufer, 
mehrere FlussOhergänge , Tunnel sorgfältig vermieden, weil nur 
von zwei Seiten* angreifbar in sehr hartem Felsen. 

Die Regierung bat eine Linie zu demselben Zwecke mit 
1 “,5 Spur bearbeiten lassen, worin aber Curven unter 300 Meter 
— 975' preuss. nicht Vorkommen durften. Man muss daher 
viele Bergnasen durchfahren, um welche die engspurigo Hahn 
heruingcht. Die schmalspurige Balm konnte unter Benutzung 
einiger vorhandenen Wege sich mit 3 Meter = 9,57 Fuss 
Terrain begnügen, während eine für die breitspurige erforder- 
liche Tcrruiubreite von 4 m ,5 = 14.35 Euss enorme Kosten 
verursacht hätte. 

Eine Zusammenstellung ergiebt die Kosten dieser Linie in 
Allem zu 400,000 Eres. pr. Kilom. =• 800.000 Tlilr. pr. Meile, 
während die engspurigo in Allem 1 10,000 Frcs. kostet pr. Kilom. 
= 220,000 Tlilr. pr. Meile. 

In diesem Falle scheint in Anbetracht des vorhandenen 
Verkehrs, dem sie genügt, die engspurige Balm im Vortheil. und 
eine Gesellschaft hätte ein Anlage - Capital von 400.000 Frcs. 
pr. Kilom. nicht disponibel gehabt, die Balm also gar nicht 
gebaut. 

Ein Anderes ist es, wenn es sieb um Anschluss an eine 
bestehende, breitspurige Bahn durch eine Tracc in der Ebene 
und ohne Hindernisse bandelt, und wo mau Einladen vermeidet, 
weil eine Gesellschaft oft die Anlagekosten für das Betriebs- 
material ersparen kann , wenn solches die Hauptbahn gegen 
YergQtung stellt. Zwischen solchen Extremen liegen die übri- 
gen Fälle. 


Norwegische Bahnen. 

Mit Ausnahme der Linie von Cliristiania nach Eidsvold und 
einer Abzweigung nach der schwedischen Grenze, welche breite 
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Spur (4' $i/j" engl.) haben, waren 1864 die Balmen in Nor- 
wegen leicht und engspurig (3' 6" Spurweite) durch den Re- 
gierungs-Ingenieur Karl Pi hl erbaut. Sie sind seit 1864 dem 
Verkeilt' übergeben. Die folgenden tieiden Linien können als 
Typen der norwegischen ursprünglichen Bahnen gelten. Eine 
Linie von Gnindset nach Haminur am Miöser See. ist 24 engl. 
Meilen (i*z 5.14 preuss. >1.) lang und geht durch ein leicht 
tindiilirendes Terrain, hat grösste Steigung von 1 : 70, mit Cur- 
ven von 1000 Fuss Radius und kostet incl. Betriebsmaterial 
und Stationen 3000 Pfd. Sterl. pr. engl. Meile (== 93.000 Tlilr. 
pr. preuss. Meile). Die Andere von Trondlijem nach Stören 
30 engl. Meilen lang, (= 6.42 preuss. Mell.) geht durch ein 
schwieriges Terrain. Die Erdnrbeiten sind bedeutend, mehrere 
Felseinschnitte und Dämme von schlechtem Thon, zwölf grosse 
Brücken auf 30 engl. Meilen (6,42 preuss. Meil.) Länge, drei 
von grosser Höhe und Länge. Die grösste ist die Slnppen- 
Brücke über den Nidfluss, welche 020 Fuss lang ist und 5 Haupt- 
üflimtigen, jede von 75 Fuss Weite, hat. Die Pfeiler sind 100 
Fuss hoch, die ganze Brücke 110 Fuss hoch, -bis zu Hochwas- 
ser sind gegen Eisgang die Pfeiler von Stein, von da ab von 
Holz, eben so die Brücke selbst von Holz, 10 Fuss hohe 
Warren-Träger II Fuss von einander entfernt, alles sorg- 
fältig gearbeitet, so dass der stärkste Wind kaum Vibration» 
erzeugt. 

Die Gradienten dieser Linie sind meistens l : 100. Es 
kommen indessen vor: 5 Miles (1,07 preuss. Meil.) 1 : 52. und 
auf der anderen Seite der Wasserscheide 4 Miles (0.856 preuss. 
Meil.) 1 : 42. worauf 4 Miles 1 : 65 und 1 : 100 folgen. Häu- 
fige Curven , besonders wo die steilen Gradienten Vorkommen 
und dabei sind solche meistens Conirecorven von 700 bis 1000 
Fuss Halbmesser. 

An Stationen sind zwei Endstationen und 6 Zwischenstatio- 
lien, auch 3 Halteplätze vorhanden, Werkstätten. Locomotiv- 
uud Wagen-Schuppen sind zu Trondlijem erliaiit. Die Gestimmt- 
kosten dieser Linie mit Betriebsmaterial und Stationen haben 
6000 Pfd. Sterl. pr. Meile betragen (186,000 Tlilr. pr. preuss. 
Meile.) 

DerOberbau auf diesen Linien bestellt ans breitbasigenSchienen, 
37 —40 Pfd. engl. pr. Yard scbwer( 1 2 */ 3 bis 1 ft */ 3 Pfd. pr. Fuss engl.) 
21 Fuss lang, verlascht mit 11 Zoll langen Laschen, mit Nägeln 
auf sftmmtllchcn Querschwellen, welche 2' 6" von Mitte zu Mitte 
liegen, genagelt ; keine Unterlagsplatten. Die Schwellen sind 
von Nadelholz (pine), 6' 6" lang, 9" breit, 4 1/ 2 " dick, nicht 
imprägnirt. halbrund, die runde Seite nach oben mit 5 Zoll 
Platte. Schienen nach einwärts geneigt. 

Die Bettung ist 8' 6" breit und 1' 8" stark von gnter 
Qualität, die Weichen sind selbstwirkend, die Herzstücke znm 
Umlegen. Es fährt sich sehr sanft , und die Reparaturen des 
Oberbaues erfordern nur einen Mann pr. engl. Meile. 

Die Bauwerke sind durchweg solide hergestellt. die Brücken 
und Bauwerke der Stationen von Holz, ln Fnrinationshöhe 
(wahrscheinlich Planum, Breite des Dammes ohne Bekiesung) hat 
die Balm 14 Fuss Breite. 

Die Locomotiven gleichen sich alle, nur mit der Ausnahme, 
dass einige mit dem. Bissei truek (2rädrigem Wendeschemel), 
andere mit Adams radialen Achsbücb&en versehen sind. Sie sind 
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theils von Stephenson & Comp., theils von der Avonside ongine ' 
Company gebaut. Sie haben Anssonseit-Cylinder 10" Durchmesser, 
18" Hub, 6 Räder, davon 4 Treibräder gekuppelt, von 3 Kuss 
Durchmesser und 2 Laufräder von 2 Fuss Durchmesser. Es sind 
Tendermaschinen und zum Kohlenbreunen eingerichtet, Arbeits- 
Druck d(» Dampfes 120 Pfd. , wiegen dienstfähig 14 Ions 
(280 Centnr.) 

Der Zug, mit welchem der englische Berichterstatter fuhr, 
wog incl. Maschine 118 tons (2360 Centnr.) und lief auf he- ! 
trärhtlichc Entfernungen mit 30 engl. Meilen pr. Stunde (6,42 
preuss. Meil.) sauft und stabil. Die gewöhnliche Verkehrsge- I 
schwindigkcit überschreitet indessen nicht 10 engt. Meilen (3,21 
preuss. Meil.) per Stunde mit Anhalten. Beim Ersteigen der j 
■Gradienten von 1 : 52 wurde eine Yorspaun-Moschinc genommen, i 
wodurch sich das Bruttogewicht auf 132 tons (2660 Ctr.) stci- 1 
gerte oder 66 '/j tons brutto (1330 Ctr.) pro Maschine. Die- 
ses Gewicht wurde mit Bequemlichkeit mit 12 bis 15 engl. | 
Miles (2'/j bis 3 ’/j preuss. Meil.) pr. Stunde aufwärts be- 
fördert. 

Die Passugicrwagcu sind 19 Fuss lang, auf 4 Rädern ohne 
Bogie-Gestell, und 6' 6" weit, bei 9' 9" Ilöhe aussen gemessen. 
Es ist unr (»in Mittelbuffer vorhanden, welcher zugleich den 
Zugapparat bildet. Die Unterrahmen sind von Holz. 

Diese Linien , welche durch dünn bevölkerte Districte i 
gehen, machen sich gut bezahlt und ihre Resultate sind so be- 
friedigend, dass sie sich rasch verbreiten werden. 

Die vorstehenden Angaben, welche aus den Minutes of pro- 
ccedings of the Institution of Civil - Engineers , Vol. XXVI. 
Session 1866/67 pag. 49 etc. entnommen sind, ergänzen wir 
durch eiue Mittheilung des Ingenieurs Gottschalk aus den 
Memoires et comptc reudu des travaux de la soc. des Ing. Civ. ] 
1867. 20. Jahrgang, pag. 297, welche einige etwas abweichende 
Zahlen giebt. 

Die Hanptlinie ist etwa 90 Kilometer (1 1,97 preuss. Meil.) j 
laug, Spurweite 1 “,067 (— 3' 6" engl.), grösste Neigung nicht 
alter 2 Viow» kleinster Radius 235 Meter (771 Fuss preuss.) 
Vignoles- Schienen 20 Kilog. pr. Meter (12,56 Pfd. pr. Fass 
preuss.), Schwellen halbrund 1 ®,7 lang (= 5,42 Fuss preuss.) 
und 0“,25 Durchmesser (=0,8 Fuss preuss.), 0“.90 (= ‘2.87 
Fass preuss.) von Mitte zu Mitte in gruder Linie, 0“,80 (= 2,55 
Fuss preuss.) in Curven unter 600 M. Radius entfernt. Die 


Wagen haben Räder von 0 m ,762 Durchm. (= 2,43 Fuss preuss.) 
Die Wagenkasten 2 =”.10 breit, 6 “,10 lang (6,7 Fuss und 19 *j 2 
Fuss), können 30 Personen fassen. Güterwagen 4“, 30 bis 7 “.30 
Länge bei 2 ,n ,10 ganzer Breite (13,7 bis 23,29 Fuss und 6,7 
Fuss preuss.) Maschinen von Beyer, l’eacock & Comp, 
mit 3 Achsen. Treibräder 1 “,144 Durchmesser (x= 3,65 Fuss 
preu9S.). Maschinen wiegen 18 Tonnen (*= 360 Ctr.) ; davon 
kommen 4360 Kilogr. auf die Vorderachse, 7000 Kilogr. auf 
die Treibachse und 6640 Kilogr. auf die gekuppelte Achse. 
Heizfläche 38,70 QjMeter (= 393 QFuss preuss.), Wasserbe- 
hälter, neben dein Kessel placirt, 1362 Liter (44 Cubikfuss) 
Inhalt. Kohlenbehälter 0,653 Cubikmeter ( — 21 Cubikfuss). 
Mittlere Geschwindigkeit dieser Maschinen 22 — 23 Kilometer in 
der Stunde (3 Meil. preuss.), bei Versuchen haben sie schon 
■64 Kilometer gemacht, (8 ‘/j Meil. preuss.) Die Kosten dieser 
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Bahnen sind nach den Terrainschwierigkeiten verschieden und in 
drei Categorien dem entsprechend getheilt, kosten sie 48.809 Frcs. 
74,000 Frcs. und 82,500 Frcs. pr. Kilometer, (resp. 97,618 
Thlr., 148.000 Thlr. und 165,000 Thlr. i>r. preuss. Meile.) 

Schwedische Bahnen. 

Die Huuptbahm-n sind mit breiter Spur seit 1854 von der 
Regierung gebaut (4' 8Vj") engl, und hatten 1866 eine Länge 
von 640 engl. Meilen. Gleichzeitig wurden Privat-Bahnen theils 
mit gewöhnlicher, theils mit engerer Spur gebaut, die etwa 400 
engl. Meilen (= 85,6 preuss. Meil.) 1866 betrugen. Etwa 
330 Meilen sind davon durch den königlichen Ingenieur Major 
Adelskotd gebaut. 

In Schweden ist eben so wie in anderen Ländern eine sehr 
hitzige Debatte Uber die Spurweite geführt. Die bei den Re- 
gierungsbahuen thätigen Ingenieure haben alle Bahnen von der- 
selben Spurweite wie die Hauptbahnen haben wollen, andere 
und darunter hervorragende Personen haben die weite Spur für 
alle mit einander verbundenen Hauptbahnen und diejenigen 
Zweigbahnen haben wollen, welche hervorragende commerziellc 
oder strategische Bedeutung beanspruchen können, dagegen ziehen 
sie enge Spur vor für alle Localbalmcn , welcho z. B. die ver- 
schiedenen Seen verbinden, welche den Hauptbahnen Nahrung 
Zufuhren und durch schwach bevölkerte Gegeuden führen , wo 
breitspurige Bahnen aus Mangel an Verkclrr nicht rcutiren und 
Capital zu ihrem Bau nicht anzusclmffcn ist, und weil schmal- 
spurige hier den Ansprüchen des Verkehrs genügen und sonst 
gar keine gebaut werden würden. 

Dieser letztere praktische Gesichtspunkt scheint überall an- 
erkannt zu sein , da seit einigen Jahren in Schweden eng- 
spurige Bahnen zur Zufriedenheit aller Betheiligteu gebaut wor- 
den sind. , 

Die breitspurigen Bahnen in Schweden haben durchschnitt- 
lich 6500 Pfd Sterl. pr. engl. Meile (201,500 Thlr. pr. preuss. 
Meil.) gekostet, die Zweigbahnen mit derselben Spur, aber mit 
leichteren Schienen ohngefähr 4500 Pfd. Sterl. pr. engl. Meile 
(= 139,500 Thlr. pr. preuss. Meil.) und die für Locomotiven 
gebauten engspurigen von 4 Fuss Spurweite 2000 Pfd. Sterl. 
(= 62,000 Thlr. pr. preuss. Meil.) alles für 1 Gleis gerechnet 
mit Inbegriff des rollenden und sonstigen Betriebsmaterials. 

Folgendes ist die auszugsweise Uebersctzung eines Berich- 
tes des Majors Clars Adelskold Ober eino der dort berge- 
stellten engspurigen Bahnen, welche vou ihm zwischen den Eisen- 
werken zu Ultcnberg und der kleinen Stadt Koping am Mälnr- 
See gebaut wurde. 

„Diese kurze, 23 engl. Meilen (= 5 prenss. Meil.) lange. 
Bahn geht durch einen District, worin mehre grosso Eisenwerke 
gelegen und mehrere Sägemühlen sich befinden und verbindet 
diesen District mit dem Mälarseo und der sogenannten königl. 
schwedischen Hauptbahn. Sic hat 3' 6" Spur, die Dämme 
haben 13 Fuss Breite. Scbienengewicht 37 Pfd. pr. Yard (12 */ 3 Pfd. 
pr. Fuss engl.), Laschen mit 4 Schrauben, davon 2 mit 
Contre- die andern mit einfachen Muttern, Schwellen 6'/j Fuss 
lang, 5 Zoll dick und voll 8 Zoll breit. Günstige Steigungen 
und so angeordnet, dass vom Innern noch dem Hafen am Mälar- 
see, iu welcher Richtung der Verkehr am stärksten ist, die 
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steilst« Steigung '/sw and in der anderen Richtung Vioo ist. 
Die schärfste Curve hat 1000 Fus3 Halbmesser. Mit Einschluss 
der Endstationen sind 6 Stationen vorhanden, welche alle erfor- 
derlichen Gebäude, die Wartesäle, Expeditionslocale, GtitcrrUume, 
Zimmer für die Bahnhofsverwalter etc. enthalten, wie mit den 
erforderlichen Soitengleiscn, Drehscheiben, Weichen etc. versehen 
sind. Das rollende Betriebsmaterial ist gänzlich in Schweden 
hergestellt und besteht aus 3 Locomotiven, jede ohngeführ 13 
tous (2(i0 Ctr.) wiegend, mit 9" Cyliuder, vier gekuppelten 
Rädern von 3' 6" Durchmesser und 50 Waggons für Güter und 
Wagen für Passagiere. Die in deu Werken zu Eskilsluna ge- 
bauten Locomotiven kosten pr. Stück 1400 Ffd. Sterl. (= 9324 
Thlr.) Die Güterwagen von 6 tons (120 Ctr.) Tragfähigkeit, 
sind IC Fuss lang und 6,42 Fuss breit und kosten pr. Stück 
45 Pfd. Sterl. (305 Thlr.) Die Personenwagen sind für zwei 
Classen ungeordnet. Die gewöhnliche Geschwindigkeit der Züge 
ist 16 engl. Meilen pr. Stunde (= 3,424 pruuss. Midi.) , in- 
dessen bei gewissen Gelegenheiten wurde sie auf 35 Milos 
pr. Stunde (= 7,19 preuss. Meil.) gesteigert, wobei die Bewegung 
der Personen- und Güterwagen eine vollständig stetige war. 

Die Kosten dieser Bahn mit Inbegriff des rollenden Ma- 
terials, des electrischen Telegraphen etc., überhaupt vollständig, 
belaufen sich auf 1940 Pfd. Sterl. pr. engl. Meil.) (= 60,140 
Thlr. pr. Meil. preuss.) Die Betriebsausgaben sind ebenfalls 
niedrig. Obgleich das Ergebniss des ersten Betriebsjahres noch 
zur Zeit (1866) nicht bekannt ist, lässt sich aus den Büchern 
calculiren, dass sie etwa 130 Pfd. Sterl. pr. engl. Meile (= 
4030 Thlr. pr. preuss. Meil.) und Jahr nicht übersteigen. Der 
Verkehr ist jetzt noch unentwickelt und von vergleichsweise ge- 
ringem Belang, doch bin ich der Meinung, dass mit der doppel- 
ten Anzahl Personen- und Güterwagen jährlich 100,000 Passa- 
giere und 150,000 Tonnen (a= 3 Millionen Ctr.) Güter, ohne 
irgend Schwierigkeit auf dieser Bahn befördert werden können. 

Ausser dieser Bahn sind gegenwärtig noch verschiedene 
andere mit Locomotiven betriebene, schmalspurige Bahnen in 
Schweden, die ohngeführ 158 engl. Meil. (= 33,812 preuss. Meil.) 
ausmachen, welche alle vollständig den Bedürfnissen und den 
Ansprüchen ihrer Besitzer entsprochen haben. Zwei dieser 
Bahnen von 4 Fuss Spur sind Zweigbahnen der schwedischen 
Hauptbahn eine von Herljunga nach Boris 26 engl. Meilen (= 
5,564 preuss. Meil.) lang, die andere nach Wencrsborg und 
Uddawalla 56 engl. Meilen lang (= 12 preuss. Meil.) Ehe die 
erste dieser Bahnen eröffnet war, glaubte man allgemein, dass 
das Umladen der Güter von der Zweigbahn auf die Hauptbahn 
erhebliche Ausgaben und Zeitverlust verursachen würde. Dieser 
Uebelstand hat sich indessen als sehr unerheblich seitdem her- 
ausgestellt, da die Kosteu des Umladens von einem Wagen auf den 
anderen unter einem dazu hergerichteten Schuppen, wo die 
Wagen mit der Längsseite neben einander zu stehen kommen, 
nicht über einen Penny betragen pro Touno (>/ 2 preuss. Pfennig 
pro Centner.) 

Eine andere Furcht, die ich selbst bei den schmalspurigen 
Bahnen hatte, bestand darin, dass die kleinen und leichten Loco- 
motiven vielleicht nicht im Stande sein würden, die Bahn im 
Winter frei zu halten. Indessen hat die Erfahrung während 
mehrerer strengen Winter gezeigt, dass sie, an der Vorderseite 


mit entsprechend construirten Schneepflügen versehen, die eng- 
spurige Bahn ebenso gut freibalten konnten, wie die Locomoti- 
ven breitspuriger Bahnen die letzteren. 

Die engspurigen Eisenbahnen haben also befriedigende Re- 
sultate in Schweden gegeben und der beste Beweis, dass dies 
. der Fall ist, kauu in der Thatsache gefunden werden, dass 
dicht daneben, wo die erste derselben an die Hauptbahn an- 
schliesst, üoeh 56 fernere engl. Meilen (== 12 preuss. Meil.) 
erbaut und noch 23 Miles (= 5 preuss. Meil.) projectirt sind. 

Dor Hauptvorzug derselben beruht in dem geringen Anlage- 
Capital verglichen mit dem von breitspurigen Bahnen, sowohl 
hier wie in Norwegen, wo von dem Ingenieur Pi hl solche weit 
unter dem Preiso von breitspurigen erbaut sind. Die Betriebs- 
kosten sind erheblich niedriger, theils weil der Widerstand in 
; Curven proportional der Spurweite aknimmt, theils auch, weil 
das todtc Gewicht der Wogen vergleichsweise mit der Spur- 
weite sich verringert, und endlich, weil die leichteren i/ocomo- 
tiveu auf einer schmalspurigen Bahn die Schienen nicht so 
leicht abzunutzen als es die schweren Locomotiven auf breit- 
spuriger Bahn thun. 

Der Verkehr bat sich auf beidun Arten Bahnen gleich 
sicher gezeigt und in jedem Falle, wo engspurige Bahnen in 
diesem Lande erbaut sind, haben sie Alles Gewünschte geleistet, 
und es ist meiucr Ansicht noch schädlich, Geld wegzuwerftn, 

' um eine breitspurige Bahn zu erhalten, weun eine schmalspurige 
' und billigere vollständig für alle Zwecke genügt. In einen 
dünn bevölkerten Lande, wie es Schweden ist, wo das disponible 
Capital kaum ausreiebt für di« rasche industrielle und agrieole 
Entwickelung und wo die Erleichterung der Communication von 
so grossem Werthe ist, sind die engspurigen Bahnen in manchen 
Localitäten vorzüglich geeignet, wenn nicht durchaus nothwen- 
dig, besonders weil sie leiebt herzustellen sind und meistens zu 
einem Preise, welcher selbst bei schwachem Verkehr es möglich 
werden lässt, dass nicht blos die Betriebskosten, sondern auch 
die Verzinsung des Capitals gedeckt werden.“ 

Die Kedaction der Zeitschrift „The Engineer“, an welche 
dieser Bericht adressirt ist, ist noch. der Meinung, dass genau 
genug die Kosteu von Eisenbahnen (auf solchem Terrain wie in 
Schweden), proportional der Spurweite abnehmen müssen, dass 
aber nicht unter 3 bis 4 Fuss gegangen werden darf, um die 
Sicherheit nicht zu beeinträchtfgen , und um dos Erforderliche 
noch leisten zu können. Bei kleinerer Spurweite tauchen auch 
für die Construction geeigneter Locomotiven und Wagen beson- 
dere Schwierigkeiten auf, wie sich bei der Festiniog-Diuas-Babu 
(in Wales), welche diejenige Bahn mit der kleinsten Spur für 
Personentransporte, nämlich mit 2 Fuss Spur ist, gezeigt hat. 

Bahnen in Queensland. 

Eine Vergleichung zwischen den Kosten von Bahnen von 
j 4' 8 Yj" engl. Spur und von 3 s / 2 Fuss ist für die in Queens- 
land angelegten Bahnen von dem Ober-Ingenieur dieser Bahnen, 
Fitzgibbon, in einem sehr interessanten Berichte an den 
Gouverneur von Queensland enthalten, welcher Bericht die Frage 
secandärcr Bahnen für die Colonien meisterhaft beleuchtet. Diese 
Bahnen haben viele Schwierigkeiten zu überwinden gehabt. Sie 
| übersteigen zwei Gebirgszüge von 700 resp. 1400 Fuss Höhe 
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Ober Hem Terrain, die Hänge mit tiefen Schlachten durch- 
schnitten und sehr steil. Daher ungewöhnlich viele Yiaducte, 
Brücken und Durchlässe, häufige Tunnels von grosser Länge, 
grosse Brücken weiten wegen starken Wassemndrangs von nahe 
liegenden Gebirgen. 

Der Uebcrgang über die Little- Liverpool -Wasserscheide 
hat Gradienten von '/ 50 und Carven von 6 chains (396 Fuss) 
Radius, über die Hauptwasserscheide ’/u mu ' Curven von 5 
chains (330 Fuss) Radius. Sie kosten iu den schwierigsten 
Theilen 10,000 Pfd. Sterl. pr. engl. Meile in Allem mit Be- 
triebsmaterial, in den weniger schwierigen 6000 Pfd. Sterl. = 
310,000 Thlr., resp. 186,000 Thlr. pr. Meile preussisch, aber 
die Kosten einer breitspurigen Bahn, wo man statt Curven von 
5 chains Radius, solche von 8 chains hätte anwenden müssen, 
werden auf das Dreifache nach einem Ueberschlage geschätzt. 
Für Deutschland würde man etwa s / g bis */j dieser Kosten zu 
rechnen haben, da die Arbeitslöhne in Queensland ausserordent- 
lich hoch sind. 

Folgende Vergleichungen werden von Fitzgibhon auf- 
gestellt : 

1) Der kleinste Radius auf 3' 6" Spur ist 5 chains (330 
Fuss engl.). Diese Curven bieten denselben Zugwiderstand, als 
auf -1' 8V a " Spur Radius von 7 — 8 chains (462—528). 

2) Auf 22 engl. Meilen (= 4,7 preuss. Mell.) der Linie 
zwischen Ipswich und Toowooinba, wo sie über die Little Liverpool 
aud Main Ranges geht, kommen zahlreiche Curven von 5 chains 
(330 Fuss) vor , um grosse Einschnitte , Tunnel und Visducte 


zu vermelden, die bei grossem Radius vorgekommen wären. Bei 
4' 8 '/ 2 " Spur hatte man 8 chains Rad. (= 528 Fuss) nehmen 
müssen (wie beim Uebcrgang über die Blue Mountaius in Xew- 
South-Wales) und eine vergleichende Berechnung hat ergeben, 
dass die Erdarbeitskosten bei 4' 8 , / 2 " Spur mehr als drei 
Mal so hoch als bei 3' 6" gewesen sein würden. 

3) Dio Brücken uud Yiaducte würden pr. engl. Meile 
35,400 Pfd. Sterl. (= 1,097,400 Thlr. pr. Heil, preuss.) ge- 
kostet haben, statt 6000 Pfd. Sterl. (= 186,000 Thlr. pr. Meü. 
preuss.) bei der engspurigen Bahn. An Oberbau kostet die New- 
South-Wales pr. engl. Meile 2995 Pfd. Sterl. 7. 6. (= 92,878 Thlr. 
pr. Mell, preuss.), während die engspurige Bahn 1 162 Pfd. Sterl. 
4 s. pr. Meil. engl. (— 67,200 Thlr. pr. MeiL preuss.) kostet, 
mit Inbegriff des Steinschlages, also eine Differenz von 834 Pfd. 
Sterl. pr. Meile engl, zu Gunsten der engspurigen. 

4) Bei Vergleichung von eisernen Brücken und unter Zu- 
grundelegung von 150 Fuss weiten Oeffnungen ist pr. laufend. 
Fuss das Gewicht bei 4' 8 */a" ^l’ ur 2 tons für 2 Gleise, und 
bei 35 Pfd. Sterl. pr. tor. (r= 11.65 Thlr. pr. Ctr.) kostet 
der laufende Fuss dieser Brücke 70 Pfd. Sterl. (= 466 , 7 Thlr.), 
während eine Brücke auf der engspurigen Bahn für 1 Gleis 
und einen 20 Fuss breiten Weg nur 12 Centner engl. pr. lau- 
fenden Fuss wiegt, was zu 35 Pfd. Sterl. pr. ton, pr. Fuss 
21 Pfd. Sterl. (= 1 .39.^ Thlr.) ergieht. Die Inanspruchnahme 
in heiden Fällen wie in England vorgcschricben gerechnet. 

5) Die nachfolgende Tabelle giebt die Kosten des rollenden 
Materials mit Angabe der Kosten pr. Reisenden: 
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Die vorgekreuzten Wagen haben auf beiden Linien etwa 
gleichen Ranminbolt. 


Für gleiche Leistungsfähigkeit kostet das Material wie 
folgt, wenn man die nachstehende Anzahl Plätze und Wagen 
vergleicht ; 



Queensland. 

South- Wales. 

100 I. CI. Passagiere 

1785. 

2545. 

100 Combinirtu Pass. 1250. 

1875. 

100 m. CI. Pass. 

806. 

875. 

1 Vorläufer 

173. 

320. 

100 Güter-Trucks 

10000. 

11O00. 

50 bedeckte G.-W. 

6250. 

7000. 

5 Pferdewagen 

890. 

1275. 

3 Equipagewagen 

318. 

420. 

20 Viehwagen 

2320. 

2700. 


23791 Pfd. Sterl. 

28017 I’fd.Stl. 

für 

15—20 engl. Meilen 

fllr 40 engl. Meilen 


Geschwindigkeit. 

Geschwindigkeit. 

Also ist das der engspurigen Balm 

im Verliältniss von 


114 zu 100 billiger als das der weitspurigen; über das todte 
Gewicht verglichen zur Beladung ist in beiden Fällen leider 
nichts angegeben. 

Die Locomotivcn auf der Queensland- Balm von 3' 6" Spur- 
weite bestehen aus drei verschiedenen Sorten: 

Tcnder-Loconiotiven 15 tons = 300 Ctr. im dienstfähigen 
S Zustande, scelisrädrig , davon 4 Treibräder, auf den günstigsten 
Strecken der Linie, — eine ähnliche Construclion, aber 20 tons 
(= 400 Ctr.) schwer im Dieastzustandc , auf 8 Rädern, davon 
6 Trcibrüdor, für die Little- Liverpool-Ebene; uud die dritte, eine 
Tendermascliine, nach Fa i r 1 i e ’s Princip auf der grossen schiefen 
Ebene, mit zwei Regie frames (Wendegestellen) jedes auf 6 
Rädern ruhend, mit dem Kessel, der an jedem Finde eine Raucli- 
kiste hat durch Reibnägel verbunden und mit der centralen 
Feuerhtlchse durch geschlitzte Quadranten . in welchen sich 
| Stützen, die an jedem Ende der Feuerbüchse angebracht sind, 
bewegen. Es sind also zwölf Treibrüder in je zwei Gruppen 
vorhanden, und das mittlere Paar jeder Gruppe hat keine Rad- 
flantschen. Das Gewicht der Maschine im dienstfähigen Zustande 
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betrügt 30 tous (— 600 Ctr.) und sie ist darnach berechnet, 
dass sie 120 tons (= 2100 Ctr.) Brutto-Gewicht mit 15 engl. 
Meilen pr. Stunde auf einer Steigung von 15 engl. Meilen (= 
3 1 /« preuss. Meil.) Lange mit Gradienten in der Regel 1 : 40 
nml häutig verkommenden Curven von 5 chains (330 Kuss) 
schleppen kann. Diese Maschine kostet frei an Bord in Eng- 
land 2500 Pfd. Sterl. (= 16,500 Thlr.). Maschinen dieser 
Art gehen auf breitspuriger Bahn leicht durch Curven von 170 
Fuss Radius mit 40 engl. Meilen (= 8,56 Meil. preuss.) in 
der Stunde. 

Bei der Construetion der Locomotiven hatte man besonders 
im Auge, ihr Gewicht Überhaupt niedrig zu halten, grosse Heiz- 
fläche zu schaffen mul grossen Kohlen- und Wasserraum und die 
Feuerhtlchsen so einzurichten, dass man ein Brennmaterial von 
* 3 Holz und */ 3 Kohle brauchen konnte, starke Bremsen an- 
zuwenden und den Loeomotivführer vor Hitze zu schätzen. 

Um die Maschinen in den Stand zu setzet), scharfe Curven 
leicht zu passirrn und Elas'.icilät zwischen Rad und Schiene 
zu erhalten, ist der feste Radstaud niemals über T 2" genom- 
men , alle Maschinen sind mit vorzüglichen Federn versehen 
und mit Adams spring tyres. Die Bandagen sind überdies nicht 
konisch, sondern cylindrisclt. 

Die Wagen dieser Bahn sind in England gebaut, «ach 
dem Ooupeesystem , gewöhnlich 32' lang und 6' 6" weit. Die 
1. Classe-Wagen für 30 Passagiere kosten 17 Pfd Sterl. 7 s - 
(= 1 1 5 t/j Thlr.) pr. Passagier, die combinirten für 36 Passa- 
giere 12 Pfd. Sterl. 10 s. (= 83* •» Thlr.) pr. Passagier und 
die II. Classe-Wagen für 48 Passagiere kosten 18 Pfd. Sterl. 
10 s. (= 123 1 /) Thlr.) pr. Passagier, III. Classe ist nicht vor- 
handen. Eiserne Untergestelle mit llogie trncks und 8 Rüden), 
oder anch sechsrädrig mit Adams radialen Achsbuchsen an jedem 
Endo. Bandagen von Stahl mit Adams spring tyres, welche in 
den Curven gleiten uud die Stösse zwischen Schienen und Rädern 
abschwächen. Möglichste Verminderung des Gewichtes, soweit 
es die Dauerhaftigkeit zulässt, ist erstrebt. Sämmtliche Passa- 
gierwagen und die halbe Anzahl Güterwagen sind mit Clark’s 
continuirlicher Bremse versehen. Die Personenwagen sind mit 
alle») Luxus ausgestattet. 

Für eine andere engspurige, in Queensland anznlegende 
Bahn sind Passagierwagen projeetirt, welche 45 Fuss lang sind, 
auf 6 Rädern ruhen und mit Cross’ radialen Achsbuchsen ver- 
sehen sind, jeder mit 20 Plätzen I. Classe und 40 Plätzen 
H. Classe, die Sitze an jeder Seite nach der Läugc. mit einem 
Mitteigang und Platformen an den Enden wo die Bremsen an- 
gebracht sind. Diese Wagen kosten nur 10 Pfd. Sterl. (= 
C6 J /j Thlr.) pr. Passagier. 

Der Oberbau der Balm bestellt aus breitbasigen Schienen 
40 Pfd. pr. Yard schwer, 3 3 ' 8 " hoch, meistens 20 Fuss laug, 
mit Adams Stuhl-Laschen, an den Stössen auf den Schwellen 
verschraubt, sonst genagelt, in den Curven mit Uuterlagplatten, 
in den Curven mit den kleinsten Radien sind ausserdem Leit- 
schienen angebracht. Die Schwellen sind etwa 5" dick (Breite 
und Länge nicht angegeben) und 2' 6" von Mitte zu Mitte ent- 
fernt, durch eine auf der Balm transportable Dampfsiigemascbine, 
welclie nach Abnahme der Flantsehen in den nächst gelegenen 
Wald gefahren werden konnte, dort geschnitten. 


Das Uuterbcltungsmatorial besteht aus Steinschlag, welcher 
in Queensland sehr hoch kommt. 

Da der Gütertransport den Personentransport beträchtlich 
Oberwiegt, ist nur eine Maximalgescliwindigkeit von 16 bis 20 
Meilen (= 3,2 — 4,28 preuss. Meil.) pr. Stunde erforderlich, 
wonach das Betriebsmaterial. der Oberbau, auch die Accomodatio- 
nen auf den Stationen sich richten. 

Diese eingleisige 3' 6" Spur Bahn kanu, mit genügenden 
Ausweichplätzen für die Züge versehen, einen Verkehr vou 200 
Tonnen Güter und 400 Passagieren nach einer Richtung während 
12 Stunden besorgen, oder 400 tons und 800 Passagiere in 
beiden Richtungen. Mit Nachtzügeti hinzu kann dos Doppelte 
geleistet werden, und bei 2 Gleisen würde das Sechsfache geleistet 
werden können, eine Leistung, die lange Zeit genügt. 

Diu 4' 8'/j" Spur haltende Bahn in New -South- Wal es ist 
so wie in England gebräuchlich für Geschwindigkeiten von 40 
Meilen (= 8,56 preuss. Meil.) pr. Stunde, oder noch grössere 
construirt und ihre ßrUckeu . Oberbau , Maschinen , Wagen etc. 
sind dafür eingerichtet. Inzwischen zeigt sich, dass die Bedürf- 
nisse dieser Colonie mit 27 Meilen engl. pr. Stunde vollständig 
befriedigt werden, was exclusive Anhalten die Geschwindigkeit 
jetzt wirklich ist, so dass die Extra - Ausgaben für schwere 
Brücken, schweren Oberbau uud stärkere Wagen, welche zu 
solch grosser Geschwindigkeit gehören, für die jetzige Gene- 
ration nicht erforderlich, erst der späteren zu Gute kommen. 

Fitzgibbon, der Ober-Ingenieur der Queeusland-Balmen, 
sagt in seinem Berichte au den Colouialininister sehr treffend 
das Folgende, was sich freilich am meisten auf Bahnen in 
Colonien bezieht, die im Innern enden ohne Verkehrsinittelpunkte 
zu verbinden und nur zum Absatz der Produkte des Innern 
nach der Küste dienen, was aber richtige öconomische Gesichts- 
punkte enthält: 

„Wir haben es für eine weisere Massregel erachtet, zuerst 
nur für unsere übersehbaren Bedürfnisse zu sorgen und ein 
Balmsystem auszufahren, welches unseren gegenwärtigen Kräften 
entspricht, indem wir unseren Nachkommen Uberlassen, mehr zu 
thun, wenn sich dies erforderlich zeigen sollte. Dies ist rich- 
tiger als ihnen eine Schuldenlast zu hintcrlnssen durch Anlagen, 
deren späterer Werth zweifelhaft ist, während ihre jetzigen 
Nachtheile gewiss vorhanden sind. Hätten wir breitspurige 
Bahnen gebaut, so wOrde wegen der Kosten ein Aufschlüssen 
des Inncnlandes sehr in die Ferne gcraekt sein, wodurch ein 
Aufblähen der Colonie ebenmässig verzögert worden wäre, oder 
man würde unter dem Druck einer unproductivcii Schuld ver- 
armt sein; man hätte keine Mittel übrig behalten, die Einwan- 
derung zu unterstützen und die hohen Steuern hätten solche 
abgeschreckt. Kür alle diese Gefahren hätten wir noch nicht 
einmal die Garantie, dass unsere Opfer den nach uns Kommen- 
den nützlich, statt wie oben nuchgewiesen , vielleicht schädlich 
gewesen wären. Denn wie lau dom ruschen Fortschritte der Tech- 
nik neue Erfindungen bestehende Anlagen oft rasch werthlos 
machen, hätten wir statt ihnen unsere ersparten Mittel zu hin- 
terlassen sie vielleicht mit einer schwerfälligen veralteten Ein- 
richtung und einer schweren Sobald belastet. 

Dadurch, dass wie jetzt eine Summe nusgeben würden, welche 
2 bis 3 Mal so hoch als die ist, mit welcher jetzt für uns ge- 


Digitized by Google 


85 


nügondc Einrichtungen hergestellt worden, während wir der voll- j 
komineneu Einrichtung erst nach zwanzig Jahren oder noch j 
längerer Zeit bedürfen, wurden wir vielleicht soviel allein an Zinsen 
der Mehrsumme fortwerfen, dass wir damit diese bessere Rahn 
später ohne Ökonomischen Nacht heil würden bauen können. 

Diese Politik hat uns in den Stand gesetzt, folgende Ver- 
gleichung aufstolleu zu können. New-South-Wales tiug 1850 an 
breitspurige Eisenbahnen zu bauen und hat jetzt (Hl. Juli 181! 5) 
145 Miles engl. (= 31 prenss. Meil.) eröffnet und 150 (= 32 | 
preuss, Meil.) iu Bau. Queensland begann 1804 und wird I 
Ende 1865 40 Miles (= 8,56 preuss. Meil.) eröffnet hüben, J 
180 Meilen engl. (= 38.52 preuss. Meil.) im Bau und 250 ; 
Miles (= 53 t/j preuss. Meil.) in Vorarbeit. 

Die Lage, in welche dies Land durch die Annahme der 
3' 0" Spur statt 4' 8'y Spur versetzt ist, ist kurz Folgende: 

Die Vorzüge sind, dass die Colonie viel eher Communi- 
cation mit dem Innern erhält, mit Ausgaben, die sie ertragen 
kann, statt dass sie sonst diese Vortheile ins Uubestiinmte hätte 
vertagen müssen. Sie ist mit geringerer Anleihe al9 sonst be- 
lastet und für lange Jahre genügt diese Anlage. 

Die Nacht heile sind, dass dio Geschwindigkeit wegen der 
Spur und geringerer Maschiucnkraft kleiner ist, ebenso diu 
Leistung innerhalb gogobuuer Zeit. Aber wenn letztere für 
lange Jahre genügt, so ist Alles erreicht, was man wüuschen 
konnte. 

S e c u n d ä r e Bahnen i u . E n g l i s c h Indien. 

v 

Die Balm von Arconum — Station tut der Madras -Bahn 
bis zu der Stadt Conjeveratn — ist 19 engl. Meilen (= 4,07 
preuss. Meil.) lang, und hat 3' 6" engl. Spur. Sie war (Dec. 
1866) 18 Monate im Betriebe, mit sehr zufriedenstellenden 
Resultaten. 

Diese Bahn geht durch eine flache Gegend und besteht 
vornehmlich aus niedrigen Dämmen mit. vielen Durchlässen be- 
hufs Drainirung, und hat zwei eiserne Brücken auf Schrauben- 
pfählen fundirt von beträchtlicher Grösse, ober Flüsse, welcho 
beträchtlichen Hochwnssorständen ausgesetzt sind. Die Bauwerke 
sind solide ausgeführt. Der Oberbau aus breitbasigen Schienen 
35 1 /} Pfd. pr. 'Yard (= 11,8 Pfd. pr. Fuss engl.), gelascht 
und mit Nägeln auf Schwellen von Teak- Holz, welche 2' 6" 
von Mitte zu Mitte liegen, befestigt, gut unterbettet. Die Lo- 
comotiven und das Betriebsmaterial sind ähnlich wie auf den Nor- 
wegischen Bahnen, indessen mit Rücksicht auf die Verschieden- 
heit des Klimas coastruiri. 

Dio Kosten dieser Bahn betragen 3200 Pfd. Storl. pr. 
eugl. Meile (= rund 100,000 Thlr. pr. preuss. Meil.) mit In- 
begriff von Telegraphen und Stationen , und 3900 Pfd. Stcrl 
mit Bctriebsmatcrial und allem Zubehör (= 121,000 Thlr. pr. 
preuss. Meil.) 

Obgleich der Verkehr keine grössere Geschwindigkeit als 
12 bis 15 engl. Meilen pr. Stunde (= 2 , / J — 3*/* preuss. Meil.) 
erfordert, haben doch diu Züge zuweilen 40 Meilen engl. pr. 
Stunde gemacht incl. Aufenthalt. Dies ist Ihr Maschinen mit 
Rädern von 3 Fuss Durchmesser eine sehr grosse Gi'schwindig- 
keit. Während der Festtage im Mai 1866 wurden 22,000 Per- 
sonen auf derselben befördert. 

Organ für die Fortschritt«! det Ri«*nbahnw«»rra*. Nroo Pole«* VI. Baad. 


Das Verhältnis der Betriebskosten zu der Brutto -Ein- 
nahme überschreitet nicht dasjenige bei breitspurigen Bahne». 

Bahnen in Chili. 

Tongoi-Bahn, 3' 6'' Spur. 4 1 /, engl. Meilen lang. 
Führt zu den Kupferminen von Tainava. Beginnt au dem Fuss 
einer Hügelkette und um tiefe Schluchten zu vermeiden, macht 
sie viele Windungen mit Curvcn von 187 Fuss Radius. Derartige 
Gurvea sind 25 bis 30 Stück vorhanden. Die steilste Gradicntc 
ist 1:19 und es sind viele steile Gradienten vorhanden. 

.Schienen. 42 Pfd. pr. Yard, 18 — 20 Fuss lang, mit 
Laschou, welche Flautschen haben (tished — flanged), auf hölzer- 
nen Quersehwellcn. 

Wagon. Platformwagen 7' 6" bei 5' 10" aussen gemessen, 
mit 13" hohen Bords, ein Bowl beweglich, Radstaud 5 Fuss. 

I. u. II. Classe- Wagen 16' bei 6' Aussen. Sitze der ' 
Länge nach für 12 Passagiere. 

Maschinen. 6 gekuppelte Räder. Tendcrmaschinen. Inside 
Cylinder 12" bei 17", Räder sämmtlich 30", mit Caillet’s 
Uebertragungs-Apparat versehen; Radstand 10' 9", Rostfläche 
2' 8" mal 2' 2". 

Carrizal- Bahn, 4' 2" Spur steigt 

Länge der alten Linie 18 Miles 734 Fuss 

„ „ Erweiterung 4 */ a n 826 „ 

engl. Miles 22*/j Steigung 1560 Fuss im Ganzen 
(= 4,815 preuss. Meilen), 

Durchschnitt). Steigung auf den ersten 18 engl. Meilen 

(= 3,832 preuss. Meil.) 1:129 

Maximum auf dieser Strecke 1:88 

Durckscknittl. Steigung auf der Erweiterungsbahn . . 1 : 28 

Maximum auf derselben 1:25 

Curven 373' Radius und grösser: Schienen 44 Pfd. pr. 
Yard, 21' lang mit Laschen, welche Plantschen haben. 

Schwellen 10 auf diu Scliieueuiäiige 8' bei 6 ’/ 2 " bei 4". 

Wagen. Einige mit 8 Rädern wiegen 6000 Pfd. An- 
dere mit 4 Rädern wiegen 2500 Pfd. Von 100 Tons Brutto- 
W agongewicht sind 63 Tons Beladung oder Netto-Gcwicht. 

Maschinen. Sechsrädrigo gekuppelte Teadermaschinen, 
Inside - Cylinder 12" und 17" Hub, Raddurchmesser 30", mit 
Caillcts Ucbertragnngsvorricbtung, wiegen in dienstfähigem Zu- 
stande ld'/j bis 15 Tons. 500 Gallons im Tender. 

Diese Maschinen ziehen eine Brutto -Last von 125 Tons, 
(von welchen 79 Tons Netto-Last ist), aufwärts. Die einten 18 
Miles (= 3,85 preuss. Meil.) mit durckschnittl. 9 Miles Ge- 
schwindigkeit (= 1,93 preuss. Meil.), und eine Brutto-Last von 
52 Tons, (von welchen 32 Tons Netto), auf der Erweitcrungs- 
bahn mit 5 Miles Geschwindigkeit pr. Stunde (1 preuss. Meil.) 

v. Kavcn. 


Oie Eisenbahn-Dampfflihre über den Detroit-Fluss zu Detroit. 

(Engineering vom 19. April 1867, S. 387.) 

Hierzu Fig. 14—19 auf Tnf. B. 

Vor einiger Zeit kündigten wir vorläufig die Aulago eiucr 
Dampffähre über den Detroit-Fluss zu Detroit zur Verbindung 
der Great - Western - Eisenbahn (von Cauada) auf dor Oslseite 
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desselben mit der Michigan - Central- und Detroit - Milwaukee- 
Eisenbalw auf der Westseite desselben an. Heute sind wir durch 
die Gute des Herrn George Lowe Keid, Ingenieur der erst- 
genannten Halm in den Stand gesetzt. Skizzen von der Construc- 
tion dieses Dnmpfliontes, sowie von den Schlipiien (eine Art Ilafen- 
docken) mitzutheilen . an welchen das Hoot beladen und ausge- 
laden wird. Die Lage dieser Docken oder Stationen, zwischen 
welchen das Hoot fährt, zeigt die Figur 14; die Docke der Grcat- 
Westorn-Kiscnbahn auf der Oslseite des Flusses ist 1 Meile und 
700 Yards (== 2,251 Meter) von der der Michigau-Central- 
Halin und 800 Yards (=c 732 Meter) von jener der Detroit- 
Milwaukee- Eisenbahn entfernt. Die Great -Western -Eisenbahn 
hat eine Spurweite von 5 Fuss G Zoll (= 1.G77 Meter) und 
die amerikanischen auf der anderen Flassseite haben eiue Spur- 
weite von 4 Fuss 8'/j Zoll (= 1,435 Meter); aber dieUcbel- 
' stunde dieser Verschiedenheit in der Spurweite sind jetzt durch 
das Legen einer dritten Schiene auf die ganze Länge der Great- 
Westeru-Halm beseitigt ; dein entsprechend, sind auch auf den 
Landungsbrilcken , sowie auf dem Verdecke des Datupfbootes 
selbst Schienen mit diesen zwei Spurweiten gelegt. Fig. 15 ist 
ein Querdurchschnitt, Fig. IG eilte Längenansicht und Fig. 17 ein 
Lüngeiuliirchschnitt des Dampfbuotes. Das Verdeck reicht, wie 
dies bei den amerikanischen Dampfern gebräucldich ist, auf den 
Seiten weit über den Schiffsrumpf hinaus, um als Hoden für die 
Kadkasteukojeu zu dienen; dasselbe Ist auf den grössten Theil 
seiner Länge mit einer über- oder Slurindccke überdacht , die 
nach Fig. 15 von verstärkten Balken getragen wird. Parallel 
zu der Mittellinie des Ilaupt -Dockes sind zwei Geleise gelegt, 
auf welche die Guterwagen zu stehen kommen; man beabsichtigt 
alter noch ein drittes Geleise zwischen die zwei erwähnten zu 
legen für den Fall nämlich, dass weniger als acht Güterwagen 
Ubergefaltreit worden sollen. 

Die Iiauptdimcnsioncn der Datnpffähre sind folgende : 

die untere Länge 220 Fuss (67,2 Meter); 

die obere Länge 240 „ (78,2 Meter); 

die Länge des Deckbalkens des 

Hauptspanten 40 „ 2 Zoll (12,25 Meter); 

die Weite zwischen den Brü- 
stungen (Reilingsheklehlung) 71 „ — „ (21, G55 Meter); 

die Tiefe des Laderaumes Ober den 

Bauclistücken der Spanten . 10 „ 9 ,, (3,074 Meter); 

der Tiefgang, wenn der Dampfer 

unbelastet ist 7 „ — (2,135 Meter); 

desgl., wenn er Mästet ist . 8 „ 3 „ (2,516 Meter); 

das Eintauchen pro Zoll bei nie- 
drigem Wasserstande . . . 42000 Pfund; 

das Gewicht des Dampfers im betriebsfähigem 

Zustande 1250 Tons, 

und zwar, wie folgt: 

der eiserne Rumpf wiegt GOO „ 

die Deckbalken nebst den Verbindungsstücken 

wiegen 250 „ 

die Maschinen und Kessel 350 „ 

das Hrenumateriul 50 „ 

Die Spanten sind 5*/j Zoll (0,14 Meter) breit, 3 Zoll 
(0,07 G Meter) stark und liegen 18 Zoll (0.457 Meter) von 


einander entfernt. Die Bekleidung ist 22 Zoll (0,56 Meter) 
breit und nimmt nach dem Scliiffsbodeu zu bis zu 15 Zoll 
(0.38 Meter) ab; der Kiel ist 3 Zoll (0,07 G Meter) breit und 
8 Zoll (0,203 Meter) hoch. Die Steven sind oben 4 Zoll (0,102 
Meter) dick, 7 Zoll (0,178 Meter) breit und unten am Fusse 
24 Zoll (0,01 Meter) breit ; jeder endigt in einen Kudcrschuh 
von G Zoll (0,153 Meter) Breite und IG Zoll (0,407 Meter) 
Länge. Das Kuolschwinu in der Mitte ist 18 Zoll hoch und 
24 Zoll (0,61 Meter) breit. Das Neben - Koolschwinn ist IG 
j Zoll (0.407 Meter) hoch und 18 Zoll (0,457 Meter) breit. 
Die Bleche sind durchweg Zoll stark und doppelt vernietet; 
es sind sechs Dwars- Schotten (Querabtheilungen im Raume) 
von */ (# Zoll (8 mn> ) Blechstärke und ein Längen - Schottmit- 
schiffs vorhanden , welches den Dampfer auf eine Länge von 
100 Fuss (30.5 Meier) in zwei Abtheilungen theilt und aas 
5 /, 6 Zoll (8“ m ) starken Blechen besteht, die an der Decke und 
am Boden durch 4 Zoll (0.12 Meter) lange Winkeleisen ver- 
stärkt sind. Von den Rudern ist jedes G Fuss 3 Zoll (1.90G 
Meter) breit, 9 Fuss 8 Zoll (2,046 Meter) lang und alle sind 
in einen Rahmen gefasst , welcher aus einein einzigen Stucke 
besteht; die Ruderwelle ist G Zoll (0,153 Meter) und die Bleche 
sind , /2 Zoll (0,012 Meter) stark, letztere sehr vollständig ver- 
nietet. Der Stand für die Waggons ist 24 Fuss (7.32 Meter) 
breit, 17 Fuss (5,185 Meter) im Lichten hoch und «ein Dach 
reicht bis ober die Brüstungen hinaus, sodass es auf dem Haupt- 
Decke auch die Maschinenräume und Sureaux, sowie die Kajüten 
für die Reisenden überdeckt. 

Die Maschinerie besteht aus rwei horizontal liegenden 
Condensationsinaschinen , von welchen eine auf jeder Seite des 
Dampfers angebracht ist . wie die Figuren 15 uud 17 zeigen. 
Jede Maschine ist nur mit ihrer Welle, aber nicht mit der 
anderen verbunden. 

Die hauptsächlichen Abmessungen sind folgende; 
Cylimler-Durchmesser ... 44 Zoll (1.118 Meter); 

Koltienhub 9 Fuss (2,745 Meter); 

jede Maschine hat eine nominelle 

Kraft von 85 Pferden; 

jede Maschine hat eine effectivo 

Kraft von 450 „ 

Durchmesser der Schaufelräder . 25 Fuss (7,625 Meter): 

Länge der Radzellen. ... 9 „ 6 Zoll (2,897 Meter): 

Anznhl der Radspeichen . . 22. 

Die Cylinder sind auf Träger von 42 Fuss (12,81 Meter) 
Länge und 10 Zoll (0.254 Meter) Höhe befestigt, welche aus 
Zoll (S n,ra ) starken Blechen bestehen und an die Deckbalken 
und die Seitenwände des Dampfers festgenietet sind. Die Luft- 
■ pumpen uud Comlcnsatinusapparute sind im unteren Raume an- 


gebracht ; die Luftpumpe einer jeden Mascliine wird durch einen 
: Hebelarm in Bewegung gesetzt, welcher an das grosse Querhaupt 
! durch Verbindungsstücke befestigt ist, wie die Figur 17 zeigt. 

Die Maschinen werden von vier cylindrischcn Röhren kesseln 
: mit Dampf versorgt, von denen jeder 21 Fuss G Zoll (6,587 
1 Meter) lang ist und einen Durchmesser von 9 Fuss (2,745 Meter) 
hat : diese Kessel sind |«uinveise mit ihren Rückseiten aneinander 
gelegt, wie die Figur 17 zeigt, und jedes Paar derselben 1ml 
| eineu gcmeiusclmftlichcn Schornstein. Bei gewöhnlichem Betrielie 


Digitized by Google 


87 


sind zur Versorgung der Maschinen mit Dumpf nur zwei Kessel 
erforderlich, aber während des Winters, wenn der Floss mit 
Eis verstopft ist, mQssen alle vier Kessel benutzt werden. Es 
bildet sieb nämlich eine Eisdecke von Ober 12 /oll (0,305 Meter) 
und die Fähre bahnt sich dann stossweise ihren Weg durch 
dasselbe. Der Verbrauch an Kohle beträgt, wenn nur ein Paar 
Kessel im Detriebe ist, täglich, d. h. innerhalb zwölf Stunden, 
4'/j Tons. 

Der Itau des Rumpfes von dem Boote wurde von dou 
Herren Barclay und Curie zu Glasgow im Februar 18G5 
Übernommen; letztere schnitten, bogen und luchten die Rieche 
und schickten sie per Schiff nach G'anada im Sommer desselben 
Jahres. Die Bleche wurden von dem Herrn Currie zu Toronto 
bei Windsor an dem Flusse Detroit in den Jahren 1805 — 18ßß 
zusammengesetzt. Die Maschinen wurden von den Herren 

John Gnrtshore & Sohn zu Durnlas in Canudu und die 
Kessel in den Werkstätten der Great- Western- Eisenbahn gebaut. 
Das Deck und das Oberschiff wurden von dem Herrn Jeuking, 
Schiffsbauer in Windsor, angefertigt ; das Dam]>fboot wurde den 
5. September 1 86G von Stapel gelassen und machte seine Probe- 
fahrten den 11. und 12. September. Dasselbe hat mit seiner 
vollständigen Equipage nahe au 200,000 Dollars gekostet. 

Auf dem Dampfbootc liegen, wie wir bereits erwähnt haben, 
zu beiden Seiten der Mittellinie des Verdeckes zwei Geleise, 
und zwar weit genug von einander entfernt , um die breiteste 
Sorte von Personenwagen nebeneinander auf denselben aufstellen 
zu können ; aber das Dampfboot liat gewöhnlich nur bedeckte 
Guterwagen zu trnnsportireu und von solchen nimmt es vierzehn 
bis sechszehn Stück für jede Fahrt auf. Von den Wagen wiegt 
jeder 8 bis 10 Tons und seine Ladung 10 Tons, was eine Be- 
lastung von ungefähr 280 Tons ergiebt. Das Ein- und Aus- 
laden der Wagen auf das Verdeck und von demselben erfordert 
jedesmal nur 10 Minuten, und man hat gefuuden , dass das 
Dampfboot incl. der Aufenthalte, des Wagenschiebens etc. jede 
Stunde eine Fahrt zwischen den Landungsplätzen der Great - 
Western-Eisenbahn und der Micbigan-Ccntral-Balm macht, deren 
Entfernung von einander in gerader Linie ungefähr l*/ 2 (engl.) 
Meile beträgt. Das Dampfboot kann auf dieses Weise täglich, 
d. li. innerhalb zwölf Stunden, 120 Wagen mit einer Netto- 
Froclit. von 1200 Tons überfahren. 

Die gesammten Betriebskosten des Dampfbootes betrageu 
incl. der Reparaturen und aller sonstigen Ausgaben täglich 
nicht weniger als 00 Dollar. 

Die Guterwagen werden in das Boot und aus demselben 
mittelst einer I-andungsbrücke Taf. IJ Fig. 19 von 51 Fuss tj Zoll 
(15,707 Meter) Länge gebracht, welche an ihren äusseren Enden 
in Drahtseilen hängt, die — um sie zu balanciren — an Gewichte 
befestigt sind, welche sich in zwei Thürmen TT Fig. 18 u. 19 
frei auf- und abbewegen. Eine solche Landungsbrücke ist wegen 
des wechselnden W'asserstandes des Detroit-Flusses nothwendig, 
denn der Unterschied in seiner Höhe beträgt 4 Fuss (1,220 Meter), j 
Die Brücke besteht ans vier hölzernen verstärkten Trägern, i 
welche zusammen 25 Tons wiegen. 

Die Dampffähre wird zum Zwecke des Ein- und Ausladens 
in eine Art Hnfendockc (Schlippe) Fig. 19 gebracht, in welche 
sie genau passt ; die Docks oder Kais werden durch eine Reihe 


dicht aneinander stehender Stützen gebildet, die mit Bohlen aus 
Eichenholz bekleidet sind, weleho dem Drucke des Dampfbootes 
nacligeben. Die Fig. 19 zeigt eine Skizze von dem Grundrisse 
einer solchen Docke; die Anlage derselben bat im Ganzen 
5000 Dollar gekostet. 

Das Dampfboot und die Masctiinen wurden entworfen und 
ihr Bau beaufsichtigt von Herrn Samuel Risley, dem Präsi- 
denten der Canadian Board of Stcamboat Inspection. Die Be- 
tviebsresultate sind änsserst befriedigend. E. F. 


l'eber die Ren-Thiligkelt der L Freusslsehen Feld -Eisenbahn - Ab- 

tbellung der 1. Armee ln Sachsen, Böhmen and Raiern. 

Vortrag des Kegiorungs- und Bauraths Keil, Mitglied der Königl. 
Direction der Hannover scheu Stuatsbahnen , gehalten im Architectcn- 
und Ingenieur-Verein in Hannover am 1. April 18t>8. 

Der Vortragende war, in seiner früheren Stellung als tech- 
nisches Mitglied der Königlichen Direction der preussischen Ost- 
bahn zu Bromberg, der tcchnisclie Chef dieser Feld-Eisenbahn- 
Abtheilung gewesen , welche nebst zwei anderen Ahthcilnngen 
beim Beginn des Krieges im Jahre 18GU Preussischerseits nach 
dem Muster der Feld - Eisenbahn - Abtheilungen im Nordameri- 
kanischen Kriege errichtet worden. 

a. Organisation. 

Jede Fcld-Eisenbahn-AbtUcilutig bestand — ausser einem 
militärischen Commandcur (vom Ingenieur - Corps) mit seinem 
Adjutanten und 50 Pionieren mit einem Ingcnicur-Ofticier nebst 
Feldwebel — aus dem technischen Chef, aus zwei Eisenbahn- 
Baumeistern, aus sielten Bahnmeistern und aus zwei Maschinen- 
Werkmeistern ; später wurde auch noch ein Telegraphen - Auf- 
seher zugewiesen. Die erforderlichen Arbeiter und Vorarbeiter 
wurden bei der I. Feld-Eisenbahn-Abtheilung zwar nicht ständig 
engogirt, jedoch waren sie als geschlossene Arbeiter - Corps 
durch mehrere Bau -Unternehmer — um die schwierigen Zah- 
lungs-Modalitäten etc. zu erleichtern — gestellt worden. 

Der Vortragende hob hervor, dass boi der sehr geringen 
Anzahl von Beamten uud Arbeitern es besonders auf die per- 
sönliche Tüchtigkeit und Leistungsfähigkeit jedes Einzelnen der- 
selben nngekomtnen sei uud dass ihm daher die Wahl der Be- 
amten etc. für seine Eisenbahn - Ahtheilung überlassen worden 
sei. Im Allgemeinen habe er sehr tüchtige Beamte gehabt; 
dieselben seien zum Theil von der Königlichen Ostbahn , zum 
Theil von der Oberschlesischen Elsenbalm entnommen gewesen. 
Als Eisenbahn-Baumeister habe Herr Vogel (jetzt Eisenbahn-, 
Bau- und Betriebs - Inspector zu Königsberg in Pr.) und Herr 
Jacobi (jetzt Abthcilungs-Baumeister der Berün-Lehrter Bahn) 
fungirt. 

Für die Organisation der Feld-Eisenbalm-Abtheilung war 
eine sehr kurze Instruction gegeben. Dieselbe präeisirte 
sich dahiu : 

„dass es Zweck der Abtbcilung sei, eines l’beils die zer- 
störten Eisenbahn - Strecken in möglichst kurzer 
„Zeit wieder herzustellou, anderen Theils die Zerstörung 
„von Eisenbahn-Strecken auszuführen.“ 

Im Rücken der Feld-Eiseubahn-Abtheilnng und im steten 
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Connex mit derselben, habe demnächst eine Betriebs - Commis- 
sion" die Inbetriebssetzung- der fertig gestellten Bahnstrecken za 
besorgen gehabt . resp. batte dieselbe das Bctricbsmatorial etc. 
vorher zurOckzuziehen. 

b. Tbütigkeit der I. Feld-Eisenbahn-Abtheilung 
im Allgemeinen. 

Die I. Feld-Eisenbahn-Abtheilung wurde am 12. Juni lSlJG 
in Berlin mobil gemacht und begann ihre Tbütigkeit von Görlitz 
ans bereits am 17. Juni auf der Bahnstrecke nach Dresden. 
Der Aufcnhalt in Görlitz wurde gleichzeitig benutzt, um daselbst — 
als zweckentsprechend gelegenem Knotenpunkt eines grösseren 
Bahn-Complexes — die Depots für die Oberbau-Materialien und 
Utensilien der Feld-Eisenhnhn-Abtheilung ei nzu richten und um 
zwei ArbeitszQge mit Lncomotiven und den nüthigen Requisiten 
ans den reichen Depots der im Ban begriffenen schlesischen Ge- 
birgsbahn auszurllstcn. 

Die Herstellung und Organisation des Hunptdepnts und der 
ambulanten Depots in den Arbeitszogen war ein« Uusserst wich- 
tige und nicht zu unterschätzende Einrichtung, die mit besonderer 
Sorgfalt behandelt werden musste. 

Gleichzeitig wurde in Görlitz mit dem Bauunternehmer 
Voss in Hirschberg verhandelt (welcher 37 Mann von seinen 
besten eingeschaltet! Oberbau - Arbeitern nebst einem Sclincht- 
nieister, einem Schmied und einem Stellmacher stellte). Des- 
gleichen wurde mit verschiedenen Zimmermeistern und liolz- 
lieferanten und anderen Industriellen, sowie mit dem Maschinen- 
bau-Anstalt- und Eisengiesseroi - Besitzer Scheidt verhandelt, 
welcher letztere in froheren Jahren die Wasserstations- Einrich- 
tungen etc. auf der Sächsisch-östlichen Staats-Eisenbahn und zum 
Theil auf den Böhmischen Bahnen hergestellt hatte. (Derselbe 
he sass nämlich, was der Feld-Eisenbahn-Abtheilung zum grossen 
Vortheil gereichte, noch die meisten Modelle von den einzelnen 
Stücken.) 

c. Kricgs-Operations-Plan. 

Herr Keil gab einen kurzen geschichtlichen Uebcrblick 
über die ganze Kriegslage und über den Kriegs-Operations-I’lan, 
sowie über die Terrain- Verhältnisse des Kriegs - Theaters: des- 
gleichen t heilte derselbe die geschichtlichen Daten über die von 
ibm bewirkte Herstellung der Eisenbahn-Linie von Görlitz bis 
Dresden, von Lübau nach Zittau und Keiclionberg, von Reichenberg 
nach Turnau und von der Bahnstrecke Turnau-Josefstadt-Pardubitz 
und Tumau-Kralnp, sowie der Strecke Werdau-Hof*) mit. 

In Betreff der Details der Bau- Ausführung beschrieb der 
Vortragende Folgendes : 

d. Recognoscirung. 

Der Vortragende gedachte zunächst der Art und Weise des 
Vorgehens der Abtheilung und des steten Connexes mit der 
Avantgarde, sowie seiner persönlichen Verbindung mit dem Ober- 
Commando der I. Armee. 

Die Recognoscirung selbst wurde fast immer durch den 
Baumeister Jacohi, einen Bahnmeister und einige Oberbau- 
Arbeiter in Begleitung zweier Pioniere (zum militärischen Schutz), 

*) l»as Nähere ist ans Nro. 28 der Zeitung des Vereins deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen vom Jahre 1867 (S. 3U2) zu entnehmen. 


mittelst eines sehr leichten Bahnmeister - Wagens ausgoführt. 
welcher letzterer über die defecten oder fehlenden Gleisstellen 
forttrausimrtirt werden konnte. Die Recognoscirung gab dem- 
nächst die Details für die zu treffenden Dispositionen der Bau- 
Arbeiten selbst, für die ilcrunziehmig der betreffenden Arbeits- 
kräfte und der fehlenden Materialien, sowie für die anderweit 
zu beschaffenden Aushülfen. 

e. Oberbau- Arbeiten. 

Dem Recognoscirungstrupp folgte ein Bahnmeister - Wagen 
als Vorläufer und demnächst der Arbeitertrain , der überall da 
anliielt, wo das Gleis zerstört war. Die Arbeit der Wiederher- 
stellung geschah durch einzelne Colonnen, welche sieb jn die 
Hände arbeiten und zunächst das Bahnglcis nur insoweit (durch 
Anheften der Schienen mit einzelnen Nägeln oder auf provi- 
sorischen Langschwellen) nothdürftig wieder herstellten, dass die 

Locomotivo mit den Waggons — ohne erhebliche Gefährdung 

das Geleise passiren konnte. Demnächst wurde ein Halimneistor 
mit einer Arbeiter-Colonno zurUckgclasscn , um das Gleis ord- 
»ungsmitssig herzustcllon, während inzwischen der Arbeitszug mit 
dem Gros des Corps sofort weiter eilte. Daher kam es, dass 
öfters drei bis vier Colonnen hinter dein Haupt-Corps arbeiteten. 
Dieselben hatten auch für das Nachschiehen der kleinen ambu- 
lanten Materialien-Dcpots zu sorgeu. 

Damit übrigens die Fahrt des Arbeitertrains jederzeit ge- 
sichert blieb, wurde auf der Locoiuotivc je ein Bahnwärter oder 
Betriebsbeamte der feindlichen Bahnstrecke als Geissei mitge- 
nommen, wobei selbstredend jegliches durch den Kriegsgebrauch 
gerechtfertigte Verfahren angewendet wurde, um gesichert die 
gefährdete Bahnstrecke zu passiren resp. Kenntniss von den er- 
forderlichen örtlichen Mittheilungon zu erhalten. 

Als ein besonders erfolgreicher Arbeitstag wurde von dem 
Vortragenden int Detail der 24. Juni geschildert, an welchem 
Tage .es möglich gemacht wurde, — durch Aufbieten aller phy- 
sischen nnd moralischen Kräfte des gesummten Corps der I. Feld- 
Eisenbahn-Abtheilung — die vielfach im Gleise und in den 
Brücken etc. zerstörte Strecke von Grottkao bis Reichenberg in 
so weit fahrbar zu machen, dass Abends 8 Uhr die Locomotive 
selten bis in den Bahnhof Reichenlterg fahren konnte. 

f. B a h ti h ö f e. 

Zunächst kam es stets darauf au, auf den kleineren Sta- 
tionen die aufgerissenen Weichen- und Herzstück-Gleisstcllen za 
vernageln, damit der Avlteitstrain die Station passiren und schleu- 
nigst weiter vorwärts eilen konnte. Auf den grössereu Stationen 
musste zunächst mindestens ein Scitcngleis dnreh Herstellung 
provisorischer Schleppweichen und drehbare Herzstockschienen 
in Verbindung gebracht werden. Durch Aussetzen von Geld- 
prämien wurden an vielen Puukten die vergrabenen Weichen 
und Herzstücke sehr schnell wiedergefunden. Das orduungs- 
mässige Einlegen dieser Theile besorgte «ine zurückgelassene Ar- 
beiter-Colonnc mit einem Bahnmeister. 

Die Wiederherstellung der Wasserstationen (die meistens 
durch Dampfmaschinen betrieben wurden) war eine sehr zeit- 
raubende und schwierige Arbeit Es mussten deshalb aushülfe- 
weiso hölzerne Brunnenröhren mit Schwengel . welche in die 
Wasserstations-Bruuuen eingestellt wurden, das Wasser für die 
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Locomotiven liefern , oder die städtischen Behörden wurden — > 
unter Androhung bedeutender Conventionaistrafen — gezwungen, 
die zerstörten Wasserleitungen (z. B. in Bautzen) zur sofor- 
tigen Wasserabgabe wieder herzustellen. An den Gebäuden 
waren nur in Löbau (durch Brand) und in Tumau Wiedcrher- 
stellungsarheiten vorzunehmen. Letzterer Bahnhof war preussischor 
Seits zur Gegenvertheidigung feldinUssig eingerichtet worden und 
bot das Bild einer entsetzlich zerstörten Gebäude - Gruppe dar. I 

( 

g. Brückenbauten. 

Die Untersuchung der vielen Viaductu war eine schwierige, 
umständliche und eine sehr verantwortliche Arbeit, du an vielen 
Stellen Sprengungs-Vorrichtungen bereits vorbereitet waren, die 
eine doppelt sorgsame Untersuchung erforderten. Ausserdem 
fanden sich auf der Strecke Turnnu-Krulup fünf eiserne Brflcken 
mit Oeffnungen von je 120 Kuss lichter Spannweite, bei welchen 
meistens in der Mittcl-Oeffnung sä mm t liehe Querträger 
herausgeschraubt waren. Da diese Brocken sänuntlich 
nacli dem Sch i f f ko r n 'sehen System gebaut waren und fast ganz 
gleiche Abmessungen hatten, so geschah die Wiederherstellung 
schablonenartig. Es worden Tafeln von circa 3 Fuss Höhe und 
16 Fuss Länge aus kreuzweis Obereinander genagelten Brettern 
auf einem Bo hie uraltmen construirt. Je zwei dieser 
Tafeln wurden zu einem Querträger, welcher die schmiedeeisernen 
Hängestangen des Längsträgers umfasste, mit langen Nägeln zu- 
sammengenagelt (denn passende Schraubenbolzen waren selbst- 
redend in so grosser Menge und in so kurzer Zeit nicht zu 
b< “schaffen !) und darober wurden die I-ängsschwellen zur Auf- 
nahme der Schienen gestreckt, nachdem vorher zur Längsab- 
Steifung Riegelhölzer kreuzweis eingebracht waren. 

Der Vortragende Hess hierbei eine genaue Beschreibung des 
Schiffkorn’sclien Brückensystems folgen nnd bewies — unter 
Vorlage detaillirter Zeichnungen and im Hinblick auf die traurige 
Berühmtheit, welche diess System durch den vor ganz kurzer Zeit 
erfolgten Einsturz einer derartigen Brücke auf der I.emberg-Czerno- 
witzer Balm erlangt hat — diu Unzweckmässigkeit und Bedenk- 
Uclikeit der Conslruction, indem namentlich durch die Quetschungen 
an den vielen YerbinduugsstoUen der zur Anwendung gebrachten 
kurzen gusseisernen Krcuzstreben , sowie durch die falsche An- 
spannung einzelner tragenden Tlieilc die grössten Unzuträglich- 
keiten entstehen. — Auch fanden die Herstellung der fliegenden 
Rüstungen zur Einbringung der hölzernen Tafel-Träger, die er- 
schwerenden Umstände dabei, sowie die Vorkehrungen zum Auflager 
derselben mittelst Holzkelle (auf den unteren Gurtungen) zur 
VerliOtung des seitlichen Druckes gegen die gusseisernen Quer- 
streben, desgleichen das äu&serst mühsame Einzielien der auf 
das Genaueste abzumessenden Tafel-Träger eine detaillirte Be- 
schreibung durch die vorgelegten Zeichnungen. 

Sodann wies der Redner nach, dass die von ihm ange- 
wendete Conslruction unter analogen Verhältnissen in jeder Be- 
ziehung zur Nachahmung zu empfehlen sei, weil gewiss an jedem 
Orte und zu jeder Zeit Bohlen und Bretter aufeutreiben oder 
durch Aufreissen der Fussbödeu in Gebinden und Güterschuppen 
leicht zu beschaffen seien und weil die Einbringung dieser Quer- 
trägertafeln von einer fliegenden Rüstung jederzeit bewerkstelligt 
weiden könne. 


Die Wiederherstellung einer Mittelöffnung an einer Brücke 
mit 40 Querträgern erforderte meistens eine Zeit von drei Tagen. 
Die Specialleitung dieser Brückenbauten besorgte der Baumeister 
Jacobi. 

Auf der Strecke Turuau - Pardubitz wurde der Josef - 
Städter Viaduc t, (Preussischerseits) gesprengt vorgefunden. 
Das Bauwerk war aus drei Bogenöffnungen von circa 40 Fuss 
Spannweite (in Rundbogen überwölbt) bei einer circa 60 Fuss 
tiefen Tlmlsohle, construirt gewesen. Die Wiederherstellung ge- 
schah durch Herstellung eines Unterbaues ans den Werkstücken 
des zerstörten Yiaducts und durch Aufrichtung eines grossen 
hölzernen Pilnrs, — nach Art der amerikanischen Pfeilerbauten — 
als Mittelpfeiler, welcher zur Aufnahme zweier Sprengwerks- 
svsteme von 64 Fuss Spannweite benutzt wurde, die sich gegen 
die theilweise noch stabilen Baureste der Wideilags-Landpfeilcr 
stützten. Die Wahl der Construction wurde dadurch bedingt 
dass in den Tunnels der Strecke Turnau -Königinhof eine grosse 
Zahl verzahnter Träger von circa 64 Fnss Länge • */ 12 Zoll 
stark, vorgefunden waren und dass dicht bei Königinhof am 
Bahngleise ein Zimnierplntz entdeckt war, auf dem nocli ein 
ziemlich grosser Theil derartiger, in Bearheitnng begriffener 
Träger lag.*) 

Der Vortragende erläuterte das Detail der Construction 
nnd die Arbeit des Aufstellens durch Siieciolzeiclinimgeii des 
Bau-Objects. 

Die Ausführung des Josefstädter Yiaducts erforderte dritte- 
halb Wochen Zeit. Die Specialleitnng hatte der ELscnbahn- 
Banmeister Vogel und der Bauführer Drewitz; die Zimmer- 
leute waren vom Zimmermeister Knoll aus Hirschberg gestellt. 

h. Wiederherstellung des Planums. 

Unter diesen Arbeiten wurde besonders die Räumung des 
mit Quetschminen zugesprengten Felseneinschnitts von Rothen- 
bruch zwischen Liebcnau und Reichenau beschrieben. Der Ein- 
schnitt war auf 22 Ruthen Länge circa 8 Fuss hoch mit Fols- 
trümmem zugespreligt, die Räumung erfolgte durch Heranziehung 
einer Mineur - Compagnie nnd mit Hülfe des Baumeisters und 
Eisenbahn-Unternehmers Plessner, welcher mittelst Extrazugs 
eine grössere Zahl seiner besten Felssprengarlieitor aus Schlesien 
in Person zur Baustelle führte, und energisch bei der Arbeits- 
disposition mithnlf. * 

Die Fertigstellung des Einschnitts und das I<egen des Gleises 
zum Passiren des Arbeitertrains wurde in 2 >/ 2 Tagen bewirkt. 

Zum Schlüsse gab Herr Keil einige Mittheilungen 
über die Art und Weise der Verpflegung, der Beschaf- 
fung der Materialien nnd der Rechnungslegung und 
präcisirte endlich die Leistungsfähigkeit einer Feld - Eisenbahn- 
Abtlieilung durch folgende drei Bedingungen: 

1) Persönliche technische Befähigung. Energie, rüstige Körper- 
kraft und rusche Entschlossenheit jedes einzelnen Beamten ; 

•) Nach sicherer und zuverlässiger Mittlieiluug sind diese Träger 
zu Anfang des Jahres 1666 österr. Seits gezimmert worden, damit bei 
dem Vordringen auf den Eisenbahn - Linien nach Berlin — nach 
Bcnedeck schein Plane — falls die dort beffndlichen eisernen Krücken 
etwa zerstört vorgefunden wurden, dieselben sofort mit diesen Holz- 
Trägern überbrückt werden konnten. 
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2) möglichst freie Disitositionsbcfugniss der Oberbeamten, na- 
mentlich des technischen Chefs; 

3) nicht ängstliches Festhalten an den schulgerechten Regeln 
der hergebrachten Constructionen und Wahl durConstruc- 
tion nach dem augenblicklich vorhandenen Material. 

leber die Sthieesrhntzvorkehrungea an der Siehslseh-Sebleslselten 
Eisenbahn. 

Vom iletriehs-Ingcuicur Schmidt. 

(Hierzu Fig. 7 — 13 auf Texttafel 15.) 

Fines der grössten Hindernisse für den Eisenbahnbetrieb 
ist bekanntlich der Schnee, wenn derselbe durch Stürme auf 
der Bahn in grösseren Massen abgelagert wird. 

Der Schnecfall bedockl bei Luftstille oder schwachem Winde 
die Erdoberfläche in gleich hohen Schichten, die dem Eisenbahn- 
betriebe in der Regel noch kein Hinderniss bieten; streicht 
aber der Wind über eine horizontale oder wenig geneigte, mit 
Schnee bedeckte Eliene, so nimmt er den Schnee, namentlich 
wenn derselbe trocken ist , auf und treibt ihn auf der Ebene 
hin. Befindet sich aber in dieser Ebene unter einem Winkel 
zu der Windrichtung eine Vertiefung, wie der Einschnitt einer 
Eisenbahn, so streicht dio bewegte Luft zwar über diese Ver- 
tiefung hinweg nach dem jenseitigen Theile der Ebene, es er- 
leidet jedoch die Luftströmung Uber dem luftstilleu Einschnitts- 
raum derart eine Veränderung, dass sich die bewegte und durch 
den Wind comprimirte Luft nach unten mit der Luft im Ein- 
schnitte auszugleichen sucht und eine nach unten abweichende 
Richtung annimmt. Die Schneetheile, welche der Luftstrom 
enthalt, lagern sich, wenn sie mit der ruhigeren Luft des Ein- 
schnitts in Berührung kommen, daselbst ab, und zwar nach und 
nach so lange, bis der Einschnitt bis auf eine nach unten ge- 
richtete Einbiegung ausgefüllt ist. 

Den meisten Widerstand leisten nun diese Schnecanhüu- 
fungen, wenn der Sclmce trocken ist, das ist bei niederer Tem- 
peratur, mehr aber noch, wenn derselbe bei starkem Froste 
mit den feinen Theilen der Ackerkrume gemengt oder be- 
deckt wird. 

Diu Süchsisch-Schlesische Staatscisenhahn litt nun seit ihrer 
weiteren Eröffnung des Betriebs im Jahre 184(» bekanntlich 
sehr an solchen Schneeverwehungen, und gab dies den damali- 
gen Betriebs- Ingenieuren (Köhler und Bahr) Gelegenheit, 
Studien über die Art und Weise der Schnccnblagorungun bei 
Eisenbahnen, die zu damaliger Zeit noch wenig gemacht worücu 
waren, aozustelleu und Mittel ausfindig zu machen, diese Ab- 
lagerungen des Schnees seihst auf der Bahuplanic zu ver- 
hüten. 

In Betreff der Schneeverwehungen kamen dieselben nach 
den von denselben mehrfach darüber erstatteten gutachtlichen 
Berichten zu folgenden Resultaten; 

1) Einschnitte, welche in Waldungen gelegen sind, haben 
von Schneeverwehungen nicht zu leiden. 

2) Einschnitte im freiem Felde gelogen, bei denen aber Wald 
oder Berge nicht zu weit entfernt siud, werden vom 
Schnee verweht ; es ist aber die Sclmeeauhäufung weniger 
gross, als 


3) in Einschnitten im freiom Felde gelegen, bei denen Wald 
uud Berge sehr weit entfernt liegen; diese werden von 
Schneeverwehungen zuerst betroffen und ist in denselben 
auch die Schneeanhiiufung am grössten. 

4) Terraingleichen bis zu Einschnitten von 5 Ellen Tiefe 
haben von Schneeverwehungen in den unter 2 und 3 an- 
geführten Füllen am meisten zu leiden, in tioferen Ein- 
schnitten dagegen wird die Ablagerung mit der grösseren 
Tiefe geringer. 

In Betreff der Vorkehrungen zur Abwendung der Schnee- 
verwehungen sagt Köhler in einem Gutachten vom 10. April 
1850 Folgendes: 

„So verschieden auch die Constructionen sind, welche man 
znr Abwehrung des Schnees in den Einschnitten, namentlich auf 
den Eisenbahnen , anwenden kann , so lassen sie sich doch dem 
Wesen nach auf zwei Arten mluciren, indem entweder 

1) die Einschnitte in eine solche Gestalt gebracht werden, 
dass die Planie dem Windstromo ausgesetzt, so dass der 
Schnee darüber hinweggeweht wird, ohne sich festsetzen 
zu können, oder 

2) es werdon solche Rflumo geschaffen, in denen sich der 
Schnee ablagert, noch ehe derselbe den Einschnitt erreicht 
demnach die in Bewegung begriffene Luft bereits vom 
Schnee befreit über den Einschnitt hinweht, und somit 
keine Ablagerung des Schnees an den Stellen des Ein- 
schnittes stattlinden kann, welche davon befreit bleiben 
sollen. 

Das erstgenannte Mittel wird dadurch erreicht, dass die 
Böschungen zu beiden Seiten des Einschnittes stark abgetlacht 
werden, und zwar so stark, dass die Breite der Böschung IO 
Mal so gross, als deren Höhe ist. Dieses Mittel ist insofern 
dos geeignetste, als es für alle Massenverhaltnisse der Schnee- 
ablagerung gleich sicher ist, indem hierbei die Sclmocublagerung 
ganz vermieden wird ; doch ist für die Ausführung der sehr er- 
schwerende Umstand zu tarücksichtigcn, dass hierbei in tieferen 
Einschnitten eiu Terrain von sehr bedeutender Breite erforder- 
lich wird. Dieses Land ist zwar nur umzugestalten und erhalt 
nur eine geringe Neigung, die nicht grösser wird, als sie auf 
vielen Feldern von Natur vorkommt, so dass es zu gleichen 
Zwecken nach wie vor benutzt werden kann, doch bleibe es für 
die Ausführung stets ein erschwerender UebelHtand. Hierzu 
kommt aber auch noch der Umstand, dass bui steigender Elu- 
schnittslicfe die zu besagter Abllachuug der Böschungeu erforder- 
lichen Erdarheiteu von so grossem Umfange werden, dass die 
Kosten dieser Erdarbeiten an und für sich schon Veranlassung 
geben würden, von diesem Verfahren abzusehen. Dieses Mittel, 
dem Princip nach das richtigste, bleibt daher nur bei geringer 
Einscbnittsticfu zur Wald, und dürfte bis zu einer Tiefe von 
1 */a E * len der Einschnitte annehmbar sein, innerhalb wetcher 
Grenze die Kosten mit denjenigen sich ziemlich gleich heraus- 
steilen werden, welche zur Herstelluug von SchnceschuU nach 
| Nr. 2 erforderlich sind, zu denen man bei allen den Theilen 
der Einschnitte seine Znflucht zu nehmen liat, welche mehr als 
l'/j Ellen tief sind. 

Die«« zweite Mittel steht gegen das erstere insofern im 
; Nachtheil, als dasselbe dem Zweck nur innerhalb gewisser 
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‘Grenzen entspricht. Der Sclmoe wird liierhoi nicht melir Uber 
die Bahn hinweg nach den jenseitigen Flüchen gefnhrt. er wird 
vielmehr vor Erreichung der Iiahnplnnic abgesetzt, um auf die 
letztere keinen nachtheiligen Einlluss Oben zu können. 

Hieraus geht hervor, dass dio Schutzanlagen von einer 
gewissen Ausdehnung auch nur bis zu einem verhältnissmltssigen 
Grade der Schneeverwehung ihrem Zwecke entsprechen werden, 
indem nur so viel Schnee fOr die Hahn unschädlich wird, als 
der Ranm fass», welcher vor der I’lanie zur Ablagerung des 
Schnees hergestellt worden ist. Ist aber dieser Ablagerungs- 
ramn mit Schnee ausgeföllt, und dauert die Schneeverwehung 
fort, so wird die Hahn dennoch verweht, und worden ln diesem 


Falle die Schutzanlagen nur den Vortheil gewähren, dass die 
Verwehung später erfolgt, als ohne derartige Anlagen. 

Man muss daher zu dem secundären Mittel sub 2 seine 
Zuflucht nehmen, wie es bei grösserer Einschnittstiefe, wie schon 
erwähnt, der Kosten wegen fast durchweg der Fall ist, so hat 
man zur Heurtheilung des den Anlagen zu gebenden Umfanges 
j hauptsächlich auf die Schneemassc zu achten, welche erfahrungs- 
mässig fQr den betreffenden Ort zur Ablagerung kommen kann, 
da nur dann die Hahn von Verwehung frei, also stets fahrbar 
; bleiben wird, wenn durch die Scbutzanlagen ein Ablagerungs- 
raum vor der Hann gebildet wird, der gross genug ist, um diese 
Schneemasse aufzunehmen. (Schluss folgt.) 


Technische Literatur. 


Atlas zu M. M. Freih. von Webers Telegraphen und Signalwesen 
der Eisenbahnen. Gezeichnet von Studirenden der Ingenieur- 
schule. mit Text und (Quellenangaben zum Selbststudium 
versehen von Sonne. Haurath, Professor am Stuttgarter 
Polytechnikum. 1868. Stuttgart. Metzler. 

Der Herr Verfasser bat den Eiscnlmhntccbuikem einen 
grossen Dienst erwiesen, indem er ihnen durch diesen, die wich- 
tigsten der gebräuchlichen Signal Vorrichtungen enthaltenden Atlas, 
<las Studium des v. Weber’schen Werkes fruchtbarer machte 
nnd erleichterte, da cs cinigo MQhc und Zeit erfordern möchte, 
die zahlreichen (Quellen, welche dazu benutzt sind, zu consultiren, 
abgesehen davon, dass nicht Jeder leicht zu ihnen gelangen kann. 
Ausserdem hat von Weber dem Verfasser mancherlei Original- 
zeichnungcn zur Dis)>osition gestellt. 

Die Anordnung ist sachgemäss und sehr übersichtlich und 
die Uobersicbt derjenigen Stellen des v. W c b o r 'sehen Buches, 
zu denen im Atlas oder in technischen Zeitschriften Illustrationen 
zu finden siud. nebst Angabe dieser Zeitschriften, ist sehr werth- 
voll. Die kurz gehaltene Beschreibung der Zeichnungen lässt 
ein vollständig genügendes Verstäminiss der Constrnction erreichen ; 
die der Billigkeit halber autographirten Blätter, welche von deu 
Studirenden der Ingenieurwissensrhaften auf dem Stuttgarter 
Polytechnikum angefertigt wurden, sind für diesen Zweck ge- 
nügend und sie werden auch hinreichen, um dem Fachmann bei 
etwaigen Constitutionen nützliches Material und mancherlei Ideen 
zu bieten. 

I. Weich on Signale sind auf 4 Blättern behandelt, 
nämlich badische, hannoversche , englische, französische Nord- 
bahn, Transparente, Spiegelsignal der französischen Ostbahn, 
Bender'g Signal. 

II. Semaphoren, optische Telegraphen und 
Wendescheiben. 7 Blätter. Braunschweigische, Trentler’s 
Telegraph, Kuhr-Sieg-Bahn, I.voner Balm, vorpommerische Bahn, 
englische Semaphoren: Stationsdeckungssignale, Distanzsignale, 
Ahsperr-Semaphoren der östlich - sächsischen Staatsbahn und S. 
auf freier Bahn daselbst ; doppelte Flügcltelegraplien von 
Grüson, französische Wendescheiben mit unbeweglichen La- 
ternen: Lyoner Bahn und Ostbahn. Orleans-Balin ; Wendescheiben 
der rheinischen Balm. 

III. Besondere Vorkohrnngen an Distanzsigna- 
len, concentrirte Weichen- und Signal-Züge. 
7 Blätter. Vorrichtungen zum Unschädlichmachen der Längen- 
Veränderungen der Drahtzüge wegen Temperatur : von Robert, 
von Stur rock; aus der Ferne zu bewegendes Kuall Signal, 
retarelen. Compensationsvorrichlungcn für Drahtzflgc von Distanz- 
signalen: französische Ost bahn, I.voner Bahn, Stevens’ Stell- 


hebel: doppelte Drahtzüge und Repetitioiisscheibcn ; Rollen für 
Drahtzüge in geraden Linicu und Cnrven; Rcpetitiousscheibo bei 
einem Drahtzüge; Stellhebel der Distanzsignale der kgl. sächs.- 
östl. Staatsbahn: Sicherheitsvorrichtung bei Neuss und Crefeld. 
Vorrichtungen, durch welche Weichen- und Signal-Züge in Wechsel- 
wirkung von einander gebracht werden: von Stevens und 
Saxby, von Anderson und von Stevens & Sohn. Sicher- 
heitsvorkehrungen bei Rahnabzweignngen auf französischen Bahnen: 
Situation der Signale auf Abzweigungen der französ. Westhahn, 
auf Bahnhof Soissons; Apparat von Vignier. 

VI. Läutewerke und elektromagnetische Sig- 
nale. 7 Blätter. Läutevorrichtung an Druhtzng - Barrieren : 
der östl.-sächs. Stantsbahn. der hannoverischen Bahnen, an der 
balancirtcn Drohtzug-Barriere von Oberheck. 

Electriscbe Controlapparate (Klingelwerke) an Distanzsig- 
nalen : der Kaiser-Franz-Joseph-Orientbnhn mit Details; Nivellir- 
wccker; Cooke-Wheas t on’scher Nadel telegraph, Apparat von 
Tyer; Signalapparat nach Reynault’s System, Bain'sTele- 
graphenapparat. 

Glockeuhäuser für Bahnwärter nebst Läutewerke. — Elec- 
trische Signnlvorrichtungen für Eisenbahnzüge von Prudhomme, 
Apparat von Achard. 

Diese Zeichnungen sind auf 25 Blättern dargestellt nnd 
Maassstäbe sind meistens lauge fügt. Die auf den Zeichnungen 
befindliche Angabe der Gegenstände trägt zur Orientirung Ihm 
und macht in vielen Fällen dem Fachmann dos Nachsehen des 
Textes entbehrlich. 

Wir empfehlen diese Zusammenstellung den Besitzern des 
Weber 'sehen Werkes, welches sich wohl ln den Händen der 
meisten Eisenbahntechniker befinden dürfte, als eine werthvolle 
Ergänzung desselben.. V. K. 


ncrlchtlgiiiigeii. 

Iin VI. Hefte des Organs pro 1868 sind folgende Irrlhümcr zu 
berichtigen: 

1) In dein Bericht über die in der Pariser Ausstellung ausgestellten 
Eisenbahnwagen- und Locoinotivrädcr, sowie Bandagen und Achsen 
heisst es S. 229: 

.Die Krupp 'sehen ausgezeichneten Fabrikate erhielten die 
goldene Medaille“, 

während diese Fabrikate mit einem Grand Prix („Grosser Preis“) 
ausgezeichnet wurden. Der Unterschied ist ein ganz wesentlicher, 
denn während im Ganzen und für alle Länder nur ungefähr 50 grosse 
Preise zur Vertheilung kamen, wurden in zweiter Linie mehrere Tau- 
send „Goldene Medaillen“ vertheilt. 

2) In der Beschreibung des Oberbaues der Main- Wcser-Babn ist 
auf S. 245, zweite Spalte gesagt, dass im Jahr 1866 der Umbau des 
alten Gleises begonnen wurde, wahrend diese Umlegung schon seil dem 
Jahre ]85t> streckenweise stattgefunden batte. 
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Anzeigen, 


ln C. W. Kreidel’s Verlas in Wiesbaden erschien soeben und 
ist durch jede Buchhandlung des In- und Auslandes zu beziehen : 

TECHNOLOGISCHES 

WORT ER BUCH 

DEUTSCHER, FRANZÖSISCHER & ENGLISCHER SPRACHE. 

GEWERBE-, CIVIL- ESI» MI LITrEK-BAU KUNST, ARTILLERIE, 
MASCHINEN HAI', EISENBAHNWESEN, STRASSEN- UNI) WAS- 
SERBAÜ. SCHIFFBAU UND SCHIFFFAHRT, BERG- UND 
HÜTTENWESEN, MATHEMATIK K, PHYSIK, CHEMIE, MINERA- 
LOGIE U. A. M. UMKAS8ENI). 
nr.AttBKlTKT VON 

E. ALTIIANS, I,. BACH. J. HARTMANN, E- HEUSINGER 
VOX WALDEGO, E. HOYBR, D k G. LEONHARD, D*- O. MO- 
THES, G. A. OPPERMANN. I)" C. RUMPF; D M F. SAND- 
BERGER, B. SCHONFELDER. G. Pli. THAULOW. 

W. UNVERZAGT, D K WEDDING 

ttxr> hrrai'Soeiikbf.n von 

D* C. RÜMPF, D“ 0. MOTHES, W. UNVERZAGT. 

MIT EINEM VORWORT 

VON 

D“ KARL KAR MARSCH, 

Kllstrcu D1HKCIOK AN DKR POIATKCIIKiaCIIKI« NCIll’I.K IN HANNOVER. 

ERSTER BAND. 

DEUTSCH - ENGLISCH - FRANZÖSISCH. 

ZWEITE VOLLSTÄNDIG UMGEARBEITETE AUFLAGE. 
L*i.-Ort*v.* PftilA 3 TUr. 


Der dritte Band — französisch - deutsch • englisch — liegt 
vollständig vor und ist dnreh jode Bnchhandinng zum Preise von 
3 Thlr zu beziehen; der zweite Band — englisch-dentsch-fran- 
zösisch — ist in der neuen vollständig nmgearbeiteten Auflage im 
Druck and wird in einigen Honaton znr Ausgabe gelangen. 

1’el.er den Werth eines technologischen Wörterbuchs spricht sich 
Herr Dr. Karinarsch in der Vorrede unseres Werkes dahin aus: 
„Zn einem nicht gerinnen Verdienst* gereicht diesem technologischen 
„Werterbuche seine klare nbmichtliche Anordnung, vermSgo welcher das Anf- 
„sehlagcii so bequem gemacht ist Wortreicher« Empfehlungen erachte ich 
„nberflllssig, ««■ wie hier die Sache selbst für sich spricht. Ich weise, dass 
.Jeder wissenschaftliche Techniker diese Erscheinung mit Pieude und Beifall 
„bowlllkummen wild: denn Jeder fühlt , gleich mir, wie zeitgemAss und er- 
„wBnscht sio i st.“ 

In C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden ist erschienen und 
durch jede Ilucltandlung zu beziehen : 

Lehrbuch 

der 

analytischen Mechanik 

von 

M. Ch. Delaunay. 

Nach der 4. Auflage dw Originals 

deutsch bearbeitet 

von 

Dr. G. Krebs. 

Okf-rlchn-t *n dur hSh<.*rnt MUrnvehtlr WMbiilni. 

Mit 130 Ahbildmigeu. gr. 8*. 27 'ft Bogen. Preis Tldr. 2. 10 Sgr. 
Soclien ist in meinem Verlag.' erschienen: 

Ligowski, Prof. Dr., Taschenbnch der Mechanik 

(Phoronomie, Statistik und Dynamik). 8. cart. Preis 20 Sgr. 
Früher erschien von demselben Verfasser: 

Taschenbuch der Mathematik, cart. 20 Sgr. 

Be r H n , November 18«. ERNST & KORN. 

Bei H. Dominicas in Prag ist erschienen lind durch alle Buch- 
handlungen zu beziehen: 

Winkler, Dr. E., Prof., Vorträge über Eisenbahnbau. 

I. Heft: Oberbau. Preis Thlr. 1. 10 Sgr. 

II. Heft: Kreuzungen und Weichen. Preis Thlr. 2. 

— — Die Lehre von der Elasticität und Festigkeit, 

mit besonderer Rücksicht auf ihre Anwendung 
in der Technik. Preis Thir. 3. 10 Sgr. 


Bei B.P. Voigt in Weimar ist erschienen und vorrüthig in allen 
Buchhandlungen : 

«I. O. Fr. l'anuabich's 

Lehrbuch der Geographie 

nach den neuesten Friedensbestimmungen. 

Achtzehnte Auflage. 

Nen bearbeitet von Dr. Pr.' Max. Oertel, 

Profe*«** dt*r Oä'scbteht« oud Gcoff.ajth»«' »o dar K->nlgl. &Ach* I>»nd«»w**:l»ol«* 
in AI' »««du. 

Zwei Bünde. Jeder Band (1—7 Lieferungen (* 10 Bogen gr. S.) 
Jede. I.lefurung 10 Sgr., (der Bogen ulso 1 Sgr-) In bester, ele- 
gantester Ausstattung. Der I. Band umfasst die allgemeine 
Geographie und Europa. — Der II. Band die äussere aropillsebco 
Lünder. 

In dieser völlig umgearheiteton 18. Auflage des, dnreh seine vor- 
hergehenden 17 Auflagen in circa 1UO.OOO Expl. aller Orten einge- 
bürgerten, viclheknnnten und altbewährten ,Cannabich“ liegt z. Zt. 
das neueste geographische llniidhueh vor, mH nlleu Verände- 
rungen , welche das Jahr lsijil gebracht hat. Dasseltic mach; 
somit gerechten Anspruch auf vollständigste Neuheit und Zuverlässig- 
keit, gleichzeitig aller auch auf grösste Billigkeit gegenüber anderen. 
2- und 3foch theueren geographischen Handbüchern und somit wird 
dies Werk auch in seiner 18. Auflage den Ruhm höchster praktischer 
Brauchbarkeit behaupten. IHe I. bis U. Lieferung riebst ausführ- 
lichem Prospekt liegt in allen Bnchliandluugeu zu nitherer An- 
sicht vor. 

In meinem Verlage sind soeben erschienen: 

Johann Bausch Inger, 

Indicator-Vorsucho an Locomativen, angcstellt unter Mitwirkung des 
konigi. Maschinenmeisters Zorn in Augsburg. Mit 6 grossen Fi- 
gurcntafeln und lf> Tabellen. Se|iarat- Abdruck aus dem „Civil- 
ingenieur“. 4°. Preis 3 Thlr. 

Gustav Zeuner, 

Die Schleberatenernugen. Mit besonderer llcrilcksichtignng der Loco- 
motiven • Steuerungen. Dritte verbesserte und vermehrte 
Auflage. Mit öl in den Text eingedruckten Holzschnitten und 
0 lithngr. Tafeln, gr. 8. Preis 2 Thlr. 

Leipzig. Arthur Feilte. 

Die 

Zeitschrift für Bauwesen, 

hcrmisg, geben unter Mitwirkung der Konigi. Technischen Bau- 
Dcputation und des Arcnitektcn-Vereins zu Iierlin, 
rediglrt von G. Erbkam, 

Binrtith im Konigi. MlaDxcrtnra fiir Iliidd, Ifcmcib* 1 un«t öffentliche Arbeite«, 

hat mit den soeben erschienenen Heften I bis 111 ihren 
neunzehnten Jahrgang 

begonnen. 

Der Preis des Jahrgangs von 12 Heften mit einem Attas von 
circa 100 Tafeln in Kupferstich, Lithographie und farbigem Druck, in 
Folio, Dopiielfolio und tjuurtn (Text in gr. 4“. mit vielen Holzschnitten) 
ist 8*. Thlr. Pr. Crt. 

Die bereits cnichieuencn Hefte 1 bis III enthalten unter andern: 

Amtliche Bekanntmachungen. — Die Land-Irrenanstalt zu Neustadt- 
Eberswalde von M. Gropius. — Die Portale der Rhoinbrtckr 
zwischen Mannheim nnd Ludwigshafen von Durm. — Wohnge- 
bäude in Berlin von Hitzig. — Architektonische Mittheilungcn 
über Todi von Laspeyrcs. — Eiserne Dachconstructinnen von 
Schwedler. — Ent- und BewÄsserungs- Anlage im Bildlichen 
Frankreich von Michaelis. — Die Bauwage und deren Ergeb- 
nisse für den Gcwülbeliau von Heinzerling. — Ueber die Unter 
Imllung der -Strassen in Paris von E. Müller etc. 

Berlin, den 1. Januar 1869. Die Verleger 

Ernst & Korn. 

■Soeben ist erschienen: 

ML Hipp, Königlicher Wasscrbau-lnspcctor in 
Coblenz, DIE GASBILDUNG ALS URSACHE 
DER DAMPFKESSEL-EXPLOSIONEN. Preis 
6 Sgr. 


Coblenz : Karl Bieilekcr. 
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fllr die 

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 

Organ des Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 

Neue Folge VI. Baud, 3. Heft. 1869. 


Ueber die Einwirkung der Drosselung des einströmenden Dampfes bei Locomotiven mit Cou- 
lissenstenernngen und einfachen Vertheilungsschiebern und Beschreibung einer Vorrichtung snr 
feinen Einstellung der Coulisse bei Coulissensteuer ungen mit Steuerungshändel und Zahnbogen. 

Vom Maschinen- Ingenieur A. frank in Paderborn. 

(Hierzu Fig. 1-6 auf Taf. VIII.) 


Die Dampfverthcilung bei I.ocomotiven wird fast ganz all- 
gcmciu durch den einfachen Uoberdeckungsschieber in Verbindung 
mit einer Coulissensteuerung erreicht, da hierdurch auf selir ein- 
fache Weise ein Vorwärts- und Rückwärtsgang der Maschine, 
sowie auch eine Veränderung der Expansion ermöglicht wird- 
Die Verlegung der Coulisse und die Feststellung derselben fllr 
einen bestimmten Expansionsgrad geschieht auf vorsebiedeno Weist., 
von denen jedoch diu Auwendung von Steuernngsliändel und Zulm- 
hogen die hei 'Weitem gehräuchlicliste ist. Diese Anordnung 
gestattet aber nur einige den einzelnen Zahnstel hingen entspre- 
chende Expansionsgrade und hat deshalb den Nachtheil , dass, 
sobald ein Grad eben nicht mehr ausreicht, die Steuerung doch 
schon auf einen folgenden Expansionsgrad verlegt werden muss 
und somit eine grössere Arbeit erzeugt wird, als wünschenswert h 
Ist Der Ueberschuss afl Arbeit wird nuu dadurch aufgelmben, 
dass durch Verstellung des Kcgulatorschiebers der Querschnitt 
des ans dem Kessel tretenden Dampfes verkleinert wird und 
auf diese Weise weniger Dampf den Cf lindern zugeführt wird. 

Obgleich man längst erkannt hat, dass jede Regulirung 
durch Drosselung des einströmenden Dampfes einen geringeren 
Nutzeffect giebt, als eine Rcguliruug durch Veränderung der 
Expansion, so haben sich doch einzelne Constructionen, die diesen 
Uebelstond abhelfen sollten, keinen allgemeineren Eingang ver- 
schaffen köunen; zum Theil wohl deshalb, weil dieselben nicht 
praktisch genug waren, zum Theil aber, wie mir scheint, weil 
man den Einfluss der Drosselung bei Locomotiven, wo dieselbe 
allerdings nur die Vermittelung von einem zum andern Zahn zu 
besorgen hat. unterschätzte. Ich habe datier diesen Gegenstand 
einer gründlichen Untersuchung unterzogen und halte es fUr ge- 
rechtfertigt , in dem Folgenden darüber Mitteilung zu machen, 
um so mehr, als sich der nachtheilige Einfluss der Drosselung 
als sehr wesentlich herausstellt. 

Es stutzen sich diese Untersuchungen freilich nur auf be- 
kannte Sätze der mechanischen Wärmetheorie, trotzdem wird es 


j der Deutlichkeit halber zweckmässig sein, diese, soweit sie hier 
j zur Anwendung kommen, in Kurze zu entwickeln. Doch 
! werde ich mich in allen Punkten au die „Grund- 
i züge der mechanischen Wärmetheorie von Doctor 
| Gustav Zeuner“ halten. 

Die in einem Körper befindliche Wärme besteht in Schwin- 
' gnngen der kleinsten Tlieile oder Moleküle des Körpers und zwar 
ist dieselbe um so grösser, je heftiger die Schwinguugeu sind. 
Diese Schwingungen können sich von einem auf den anderen 
1 Körper fortpflauzen, so dass, wenn 2 Körper von verscliiedener 
| Temperatur mit einander iu Berülirung stehen, die Molekular- 
j bewegung des kälteren verstärkt, die des wärmeren vermindert 
wird und so ein Austausch der Wärme stattfindet- Eine solche 
Molekularbewegung setzt aber eine gewisse lebendige Kraft voraus 
und es ist deshalb mit einer Zunahme oder Abnahme der Mole- 
kularbewegung nothwendig eine Vermehrung oder Verminderung 
der Summe der lebendigen Kräfte aller einzelnen Theile ver- 
banden, nnd somit reprüsentirt die einem Körper innewohnende 
Wärme eine gewisse mechanische Arbeit. 

Wird nun einem Körper, der übrigens keine sichtbare oder 
äussere Bewegung hat, von aussen Wärme zugefübrt, so wird im 
Allgemeinen ein Theil auf Vermehrung dieser Molekularbewegung 
(Schwiugungsarbeit) verwandt. Ein Theil wird jedoch auch dazu 
dienen, tun eine Volumenäiidcrung des Körpers berbeizufflhren. 
Eine solche Volumenverändcrung erfordert aber ausser der Ueber- " 
Windung der von aussen auf den Körper einwirkenden Kräfte 
auch eine Verschiebung der Mittellagen der schwingenden Punkte 
und dem entsprechend eine gewisse Arbeit (Disgregations- Arbeit) 
zur Ueberwindung der anziehenden und abstossenden Kräfte der 
Moleküle untereinander. 

Es ist offenbar, dass zwischen dieser Disgregations- uud 
Schwingungs-Arbeit einerseits, und der von dem Körper aufge- 
nommenen Wärme andrerseits eine gewisse Beziehung bestehen 
| muss. Welcher Art diese aber ist, darüber bat man sich auf 
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die verschiedenste Art Aufklärung verschafft und ist damit zu 
dem Fundamentalsatze der mechanischen Wärmetheorie gelangt, 
dass die Wärmemenge, welche von einem Körper 
aufgenommen oder abgegebeu wird, der Summe 
der gleichzeitig stattfiudendeu Acnderungen der 
Schwingung*- und Disgrcgatiousarbeit des Kör- 
pers direct proportional ist. — Demnach kanu man 
eine gewisse Wärmemenge unmittelbar durch die Arbeit messen; 
welche durch dieselbe geliefert ist und den obigen Grundsatz 
einfach mit den Worten aussprechen: 

Wärme und Arbeit sind äquivalent. 

Man nennt nun diejenige Wärmemenge, welche im Stande 
ist, ein Kilogramm Wasser von 0° auf l u Celsius zu erhöben, 
eine Wärmeeinheit , und bat naebgewiesen , dass diesellie einer 
mechanischen Arbeit von 424 Meterkilogramm entspricht. 

Wenn wir also das Meterkilogramm als Arbeitseinheit an- 
nrhmen , so findet zwischen einer Wärmemenge Q und der ihr 

entsprechenden Arbeit I, die Beziehung statt: Q = - L, 

4J4 

oder wenn wir — — A setzen : Q = A L. 

Bei beständiger Würmeentziehung, also beständiger Ver- 
minderung der Schwingungsarbeit muss schliesslich ein Zustand 
vollständiger Ruhe eintreten. Dieser Punkt liegt 273° Celsius 
unter dem Gefrierpunkte und wird der a b s o 1 u t e X u 1 1 p u n k t 
genannt, sowie aucli die Temperatur eines Körpers, bezogen auf 
diesen Punkt . seine absolute Temperatur genannt wird. 
Ist daher t die Temperatur eines Körpers bezogen auf den Ge- 
frierpunkt, so ist die absolute Temperatur 
T = t + 273°. 

Es möge nun einem Körper die Wärme d Q zugefalirt 
werden, dann wird ein Tlieil davon auf Vermehrung derSoliwin- 
gungsarbeit um d W verwandt , pin Theil wird die anziehenden 
und abstossenden Kräfte der Moleküle untereinander Überwinden 
müssen und dabei eine Disgregationsarla-it d .1 verrichten : ein 
dritter Theil wird endlich zur Ueberwinduug der bei einer Vo- 
lumenveränderung nöthigen Arbeit d I, erforderlieb sein. Nach 
dem Fundamentalsatzc sind aber Wärme und Arbeit äquivalent, 
und somit muss die Beziehung stattfiudeu : 

1. d(J = A (dW + dJ -f dL) 

1) W und d .1 gelten offenbar die Wärme an. welche während 
der Wärmezuführmtg im Innern des Körpers verbraucht ist; 
wir setzen deshalb 

dW -f dj = dU 

und nennen U die innere Arbeit dos Kör|>ers. Dies führt zu 
der Gleichung 

2. d <J = A (d U -f d L). 

Der Körper . mit dem wir es bei der vorliegenden Unter- 
suchung zu thun buben, ist das Wasser und dessen Verhalten 
bei Zuführung oder Entziehung von Wärme, wollen wir denn 
auch "jetzt näher betrachten. 

Es werde der Gewichtseinheit von 1 Kilogramm Wasser 
anhaltend Wärme zugeführt, so wird dasselbe sich zunächst bis 
zu einer Temperatur t erhitzen, die jedesmal durch den auf der 
Flächeneinheit (von 1 Q Meter) lastenden Druck p bestimmt 
wird. Bei weiterer Wärmezufohrung unter gleichbleibendem 


Drucke wird das Wasser auf dieser Temperatur verharren und 
die anfgenommene Wärme verwandt , um dasselbe allmählich in 
Dampf zu verwaudeln und unter Ueberwinduug des üussereu 
Druckes p das Volumen zu vergrössom. — So lauge noch nicht 
alles Wasser verdampft ist, so lange also noch der Dampf 
{ mit seiner Flüssigkeit in Verbindung steht, nennt 
j man ihn gesättigt. Von dem Augenblicke an. wo alles 
Wasser in Dampf verwandelt ist. folgt derselbe bei weiterer 
Wärinezufübrong anderen Gesetzen. Kr nähert sich von jetzt 
an mehr und mehr in seinem Verhalten den permanenten Gasen. 
Mau nennt ihn überhitzt. Diejenige Wärmemenge q. welche 
| zuzuführen war, um die Gewichtseinheit Wasser von 0° auf die 
Temperatur t° zu erhöhen, hei der die Verdampfung beginn:, 
nennt man dieFlüssigkeitswär m e. Während dieser Periode 
| wird auch schon eine geringe Volumcnäuderuug eintreten. allein 
diesellie ist so unbedeutend, dass wir sie vernachlässigen und 
anuehmeu, die Gewichtseinheit Wasser habe unter 
i jeder Temperatur dasselbe Volumen von 0,001 Cub.-Met. 

Während der nun folgenden Periode der Verdampfung da- 
gegen ist die Volumenveränderung eine sehr wesentliche und es 
, wird deslinlb auch eine nicht unerhebliche Wärmemenge zu der 
i Ueberwinduug des äusseren Druckes p verbraucht werden. 

Ist das Volumen der Gewichtseinheit Flüssigkeit n und das 
i Volumen der Gewichtseinheit gesättigten Dampfes von der Teui- 
| |ienitur t und dem Drucke p gleich s, so ist offenbar die Vo- 
lumcnüudcrung während der Verdampfung s — c, mithin die da hei 
I verrichtete Arbeit 

L = p (s — a) 

: und die dabei verbrauchte Wärmemenge Q = A I, = A p (s — a). 

I Neimen wir nun die während der vollständigen Verdampfung 
eines Kilogramms Wasser voll aussen zugeführte Wärme r die 
, äussere latente Wärme unddiein dem gesättigten Dampfe 
vorhandene Wärme « die innere latente Wärme, so muss 
die äussere latente Wärme r gleich sein der inneren latenten 
Wärme n vermehrt um die Wärmemenge A p (s — <;). Es muss 
also, wenn wir s — a — u setzen, die Beziehung stattfinden : 

3. r = n A p u. 

Alle diese bisher vorgeführten Werthe p, q, r, p, u, s 
j sind abhängig von der Temperatur und ändern sich mit dieser. 

Befindet sieh nun in einem Gefüsse eine Dampf- und Flnssig- 
keitsmisclmug von 1 Kilogr. unter dem äusseren Drucke p, und 
j es sind davon x dampfförmig und (1 — x) k| s r - als Flüssigkeit 
vorhanden, so ist das Volumen 

v = x s -J- (I — x) rt oder 
v = x (s— < t) -j- <t oder 

4. v = x u -f* «• 

Diese (1 — x) w *'- Flüssigkeit enthalten, wenn wir die obige 
! Bezeichnung beibelmlten q (1 — x) Wärmeeinheiten, und die 
x“*'- Dampf enthalten cinmul die Flüssigkeitswärme q x. nusser- 
! dem aber die innere Wärme <> x. Die gesummte in der Mischung 
j von Dampf und Flüssigkeit enthaltene Wärme ist also 
Q = q (1 — X) -f q X -f p X (Hier 

5. Q = q -f x p. 

Dnreh irgend welche Aenderungen, welche mit der Mischung 
vorgegangen sind, müge jetzt q in q, . x in x, , <> in p, über- 
gegangen sein, so dass die jetzt in der Mischung vorhandene 
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Wirme q, -f- x ( <>, geworden Ist. Dann hat offenbar auch die 
innere Arbeit eine genau entsprechende Veränderung erlitten, 
und somit muss die Beziehung statttinden: 

f>. q — q, -f- X n — x ( jq = A (U — U,), 
oder wenn wir eine unendlich kleine Veränderung annehmen : 

7. d q + d (x n) = A d U. 

Mit Hälfe dieser Betrachtungen können wir jetzt die ganz 
allgemein entwickelte Gleichung 2. d Q = A (d U -f- d L) in eine 
für die Untersuchung von Dampf- und FlUssigkeiUmisclmngen 
geeignetere Form bringen. Zunächst erhalten wir durch Kin- 
fuhrtmg der Gleichung 7. d Q = d q + d (x «) -|- A d I.. Diese 
äussere Arbeit d L ist aber gleich dem Prodncte aus dem ansseren 
Drucke p und der Volumenänderung dv vorausgesetzt, dass in 
jedem A ugen blicke der Zustandsttnderung zwischen dem äusseren 
und inneren Drucke Gleichheit statttinde. 

Ks ist also d I. — p il v. mithin 

8. d Q = d q d (x p) -|- A p d v. 

Mit licmitzung der oben entwickelten Gleichungen 3. u. 4. 
v = x u -f « und « -f- A p u = r ergiebl sich hieraus nach ei- 
nigen Reductionen die Beziehung d Q = d q -f- d (x rj -f- A x u d p. 

Um noch eine weitere Umformung dieser Gleichung vor- 
nehmen zu können , sehe ich mich genüthigt , einen Hatz der 
mechanischen Wärmetheorie an/uwenden, obgleich der Beweis 
desselben hier zu weit fuhren wurde. Ks ist diess nämlich 
die zwischen den obigen Werthen r, n, p, T und t stattfindende 


Beziehung — : d p = T : d t oder 
9. A u d p = 

T 

Durch KinfUhrung dieser Beziehung in die obige Gleichung 
erhält man nun 

d Q = d q d (x rj — r 
und dafür lässt sich schreiben 

10. dQ = dq-j-Td( X T r ). 

Bisher ist ganz allgemein das Verlialten einer Dampf- und 
Flflssigkeitsmiscbung von x k: ' r - Dampf und (1— x)* 1 **- Wasser 
bei Zu- oder Ableitung von Wärme behandelt jedoch unter der 
Voraussetzung, dass in jedem Augenblicke zwischen dem inneren 
und änsseren Drucke Gleichheit stattfinde. Wenn jetzt unter der 
gleichen Voraassetzung diese Dampf- und Flüssigkeitsmischung 
ihr Volumen ändert, ohne dass von anssen Winne zu oder ab- 
gefuhrt wird, so wird dio Gleichung 10. auch für diesen Full 
ihre Gültigkeit behalten, falls man nur d Q = o einfuhrt. Wir 
erhalten so 


o wa d q T d | ** J oder 

° = T + d l T I 

* 

Als Integral dieser Gleichung erhält, man offenbar zwischen 
den Grenzen t° und 0 U 


con stans 


Der Werth 


f'r 

./ 0 


- f'i <l + xr . 

I T ' T 
J o 


den wir mit r bezeichnen wollen, lässt 


sich aber ermitteln, weil man durch Versuche die Beziehung 
q = t -f 0,00002 t* -f 0,0000003 O 
festgestellt hat. und weil T ebenfalls eine Funktion von t ist. 
Wir haben somit die Gleichung 
, x r 

T -f- Y = const. 


Wenn wir jetzt in irgemi einem Augenblicke die Werthe 
r t , x, , r, , T, haben und nach irgend einer Volumenäuderung 
die Werthe r, x, r, T vorlianden sind, so muss zwischen beiden 
die Beziehung statttinden: 


11 . 


x, r, 


x r 

*+ T = r, + T 


Durch diese Gleichung sind wir in den Stand gesetzt, so 
bald wir in irgend einem Augenblicke den Zustand der Masse 
genau kennen, für jede andere Temperatur und den zugehörigen 
Druck p den Werth x zu berechnen; denn die Werthe r, r, T- 
sind schon mit dem Drucke p und der Temperatur t bekannt. 

Um jetzt auch die äussere Arbeit zu bestimmen, die bei einer 
solchen Volumeuünderung ohne Zu- oder Abführung von Wärme 
verrichtet wird, so können wir von der Fundamentalgleichung 
• d Q — A (d U + d L) 

ausgehen. Da in diesem Falle dQ = o ist, so findet sich 
A d L u= — A d U oder nach Gleichung 7 
A dL = — dq — d (x <») 


und wenn wir integriren 

12. A L = q t — <1 -j- x t pj — x n. 

Wenn also die Masse aus der Temperatur tj und dem Drucke 
p, durch Volutneuämleruug zu der Temperatur t und dem Drucko 
p gelangt, so können wir aus Gleichung 12 die dabei verrichtete 
äussere Arbeit berechnen, denn q und <> sind mit t und p ge- 
geben und der Werth x ist aus Gleichung 1 1 zu bestimmen. 

Häufig kommt es jedoch vor, dass man nicht den Druck 
und die Temperatur des Endzustandes kennt, sondern dass ausser 
dem Anfangszustande und dem Anfaugsvolumen nur das End- 
volnmen gegeben ist. Für diesen Fall wollen wir zur Bestim- 
mung des Enddrucks p eine von Zen n er aufgestellte empirische 
Formel benutzen, welche mit der Wahrheit sehr genau überein- 
stimmende Werthe giebl, nämlich 


13. pvi< = p,v, /i. 

Hierin bedeuten p und v Druck und Volumen des End- 
zustandes und Pi und v, Druck und Volumen des Anfangszu- 
standes, während /« ein Coefticient ist , welcher sich mit hinrei- 
chender Genauigkeit aus der Gleichung 13a. /i «=» 1,035 -j— 0, 1 x, 
bestimmen lässt, wenn nnr x, das Mischungsverhältniss des An- 
fangsziistandes zwischen den Werthen 0,7 und 1 liegt. 

.Mit Hülfe der hier entwickelten Sätze sind wir vollständig 
in den Stand gesetzt, die Frage über den Einfluss der Drosse- 
lung des eiuströmenden Dampfes auf den Xutzcffect der Maschine 
zu lösen. 

Zunächst handelt es sich nun darum , das Verlialten des 
Kesseldampfes auf seinem Wege nach den Cylindem kennen zu 
lernen, und zwar einerseits bei völlig geöffnetem, andrerseits bei 
theilweise geschlossenem Regulator. 

Da der Querschnitt der Regulatoröffnung, sowie der Dampf- 
einslrömuiigsrohre und des Regulatorrohres gewöhnlich etwas 
| grösser hergestellt wird, als der Querschnitt des Dampfkanals 


13* 
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und hi-i den gewöhnlich benutzten Expansionsgraden der Quer- 
schnitt des Dampfkanals nur zum kleinen Theile geöffnet wird, 
so herrscht bei vollständig geöffnetem ltegulator im Schieber- 
k asten nahezu dieselbe Dampfspannung, wie im Kessel. Wird 
dagegen tlie Rcgulntoröffnung um eine Arbeitsverminderung in I 
den Cylindoru zu erzielen verkleinert, so dass nur eine geringere 
Dampfmengo in die Seliieberkastcn ei 11 t re teil kann , so muss , da 
das uuszufilllende Cylindervolmnen dasselbe geblieben ist, der 
austrctemle Kesseldampf von vornherein expaudirt werden. Die 
Pressung in den Schioberkaston und den Röhren ist hierbei nicht 
immer dieselbe, weil die Abführung des Dampfes durch die 1 
Kanäle eine ungleiche ist. Iiald ist ein Kanal doe rechten 
Cylinders, bald ein Kanal des linken Cylinders geöffnet und auf 
den mittleren Coulissenstellungen sind sogar zeitweilig beide ge- 
schlossen. Die Folge davon ist. dass sich während der Zeit. ■ 
wo wenig oder gar kein Dampf in dio Cyliudcr tritt, die Spannung 
iu den Schieberkasten der Kesselspannung nähert und dann die j 
so atigosammeltc Dampfmenge expnndireml in die Cylinder tritt. 

Der Einfnclibeit halber köunen wir imless unbeschadet der 
Genauigkeit der vorliegenden Untersuchung auch bei tlieilweis 
geschlo-seiicm Regulator in den Schieberkasten und Jen Einströ- 
mungsrohren eine mittlere constante Spannung annehmen, da, 
wie sich später zeigen wird, der Nutzeffect der Maschine dadurch 
nur unwesentlich geändert wird. Nehmen wir ausserdem auch 
den Druck im Kessel constant an , so lässt sich die Zustands- 
Änderung, welche der Kesseldampf erleidet, wenn er durch Ver- 
kleinerung der Regulatorüffnung unter geringerem Drucke in 
den Sehielierkasten tritt, iu folgender Weise bestimmen. 

Der Vorgang wird hierbei, soweit er auf dio Beschaffenheit 
des Dampfes von Einfluss ist, vollständig wiedergegeben, wenn 
wir 2 cylindrisclie Gefässe A und C, Fig. 16, in denen ver- I 
schiedene Spannungen herrschen, durch ein Rohr II in Verbin- 
Fig. 16. 


A 




j I 

R 




r’ i I r‘ 

K 



n 


düng gesetzt denken und nun annelimen , dass beide Gefässe 
durch gcwiclitlose Kolben verschlossen sind, die vor. aussen dem- 
selben Drucke ausgesetzt sind, welcher im Innern des betreffenden 
Gewisses herrscht. 

Wir setzen nun voraus, dass die Dampfspannung im Gefässe 
A bis zur Mondung des Rohres B überall gteichmässig pt sei, 
in dem Rohre B und dein Gelasse C dagegen überall gleich- 
mässig p, sei, dass ferner der Dampf in den Gefässen A und C 
sich im Ruhezustände befinde und in dem Rührstücke B eine gleich- 
förmige Geschwindigkeit w besitze. Wenn dann das Volumen 
der Gewichtseinheit Dampf und Flüssigkeit in den Gefässen A, B 
und C, resp. v* , v", v, betrügt und die in der Gewichtseinheit 
vorhandene innere Arbeit resp. U 1 , U", U, ist, so ergeben sich 
folgende Beziehungen. 

Es ist zunächst die Arbeit U 1 dadurch in U" flbergegangen, 
dass ein Theil der inneren Arbeit verwandt ist. um den Theilchen 


eine Geschwindigkeit w und somit eine lebendige Kraft 


w* 


zu ertlicilen. Dazu ist natürlich auch eine Arbeit erforderlich. 

2 g 

Ausserdem aber musste zur Ueborwindung des Volumens v* 
unter dem Drucke p, ein Theil p, v" in äussere Arbeit ver- 
wandelt werden. Dagegen ist die Arbeit, welche der äussere 
Druck p* unter Ueberwindung des Volumens v* verrichtet hat. 
auf Vermehrung der inneren Arbeit verwandt. 


Es folgt daher 

U. U l -rP , v'=U" + ~-+ p, v" 

* * 

Betrachten wir nun U, in Vergleich zu der inneren Arbeit 

W'2 

U". so findet sieh, da« die lebendige Kraft sich im Gefäste 

2 K 

C wieder in innere Arbeit verwandelt hat, dass ferner der Druck 
Pi auf der einen Seite unter Uebcnvindting des Volumens v" 
eine mechanische Arbeit p, v" zu Gunsten der inneren Arbeit 
U, hervorgobracht hat, während auf der anderen Reite die Ar- 
beit p, v, wilder aufgewaudt werden musste, um das Volumen 
v, unter dem Drucke p, zu überwinden. 

Es folgt daher: 

15. U, + |>, v, =ü- +Yg + Pi v“. 

Aus diesen beiden Gleichungen 14 und 15 ergiebt sich 
Ui + pt v« = U, + l», v, 

und daraus folgt, dass ein Verlust an Wärme oder 
Arbeit bei diesem Vorgänge nicht stattfindet, 
weil dio Summe der uns gelieferten Arbeit p, v, und der in 
der Gewichtseinheit der Flüssigkeitsmischung noch vorhandenen 
Arbeit U, dieselbe geblieben ist, als wenn der Austritt de» 
Kesscldanipfes ohne Druckverminderung erfolgt wäre. 

Es kommt uns nun darauf an, einen Ausdruck zur Bestim- 
mung des Mischungsverhältnisses in dem Gefässe C zu entwickeln. 
Zu diesem Zwecke führen wir die in Gleichung 4 gefundene 
Beziehung ein v = xu worin x das in einem Kilogramm 

der Mischung enthaltene Dampfgewicht und u die Veränderung 
des spccitischcu Volumen bei der Verwandlung in gesättigten 
Dampf bedeutet. 

Wenn wir nun, so lange wir es mit gesättigtem Dampfe zu 
tiiun halx'ii . und diesen wollen wir vorläufig voraussetzen, die 
einem bestimmten Drucke zugehörigen Werthe der Temperatur 
t, der Flüssigkeitswärme q. der inneren latenten Wärme «. der 
äusseren latenten Wärme r, der Veränderung u des s|iecifisclteii 
Volumen während der Verdampfung, der in der Gewichtseinheit 
enthaltenen Dampfmenge x u. s. w. einfach durch den gleichen 
Index kennzeichnen, so haben wir zunächst für dio Volumen v 1 
und v, die Ausdrücke 

v* = x 1 u* -f- r. und v, = Xj u, -f- o. 
und wenn wir diese Werthe in die obige Gleichung einsotzen, 
U' — U, = p, (x, u, + «)— p 1 (x' u' -f- ö). 

Multiplieiren wir, um die diesen Arbeiten entsprechenden 
Wännenimigen zu bekommen, auf beiden Seiten mit A. so er- 
gi eht sich 

A (l*i — U,) * A p, (x, u, + o) — A p« (x' u' -f- c). 
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Eine weitere Beziehung für die Differenz der Wärmemengen | 
erhalten wir aus Gleichung 6, nämlich . 

A(U* — Uj) = ff 1 — q, 4 x ' ('* — x, «, , so dass man hieraus 
die Gleichung aufstellen kann: 
qt — q, -f* x * « ' — x i t'i = A p, x, u, 4 A p, n — A pt X* u 1 
— A pt <s oder 

qi— q, =* x, («, -j- A p, u,) — x> («• + A p< u') — A (p 1 — p,)*- 

Da nun nach Gleichung 3 

o-f Apu = r 

ist, so können wir auch setzen 

qt — q, es x, r ( — x 1 r' — A (p 1 — P|) a oder 
IG x = 0 * ~0i + ** r 1 + A (p* — Pi) <t 
' 4 

Wenn nun das Mischungsverhältnis* x* im Gefässe A, so- 
wie die Pressungen p 1 und p, in den Geflssen A und C bekannt 
sind, so enthalt die Gleichung 16 als einzige (JnlK'kannte den 
Werth X| und es ist damit der vollständige Aufschluss über den 
Zustand der Masse im Gefässe C erlangt. Denn für irgend eine 
Pressung p gehören bei gesättigten Wasserdampfen ja stets die- 
selben Werthe von t, q, r, n, u, r, r, T etc. und sind aus 
Tabellen zu ermitteln. Wie gross alter die Pressung im Gefässe 
C oder in unserem Falle im Schieberkasten anzunehmen ist, das 
wird sich im Laufe der Untersuchung ergeben. 

Nach den bisherigen Betrachtungen äussert sich also die j 
Wirkung der Drosselung des einströmenden Dampfes dnreh den ] 
Regulator zunächst dadurch, dass die Spannung des 
Dampfes bei Eintritt in den Schieb er kästen unter 
gleichzeitiger Veränderung de« Mischungsver- 
hältnisses herabgezogen wird. Es wird demnach die 
Aufgabe der vorliegenden Untersuchung darin bestehen, die Diffe- 
renz der Nutzeffecte der Maschine bei Benutzung der vollen und 
der reducirten Kcsselspanuung zu ermitteln. 

Wir gehen daher zunächst zu der Bestimmung der Arbeit j 
des Dampfes im Cylinder über und zwar wird es hierbei zweck- 
mässig sein, von vornherein möglichst einfache Annahmen zu 
machen und nachträglich zu untersuchen, in w ieweit die dadurch 
erhaltenen Resultate von der W'ahrheit abweichen. 

Diese Aunahmen seien folgender Art: 

1) Bei ganz geöffnetem Regulator sei die Dampfspannung im 
Cylinder während der Admission gleich der Dampfspannung 
im Kessel; 

2) bei theilweis geschlossenem Regulator sei die Dampfspannung 
im Schieberkasten constant und es sei die Dampfspannung 
im Cylinder während der Admission gleich der Dampf- 
spannung im Schicberkasten; 

3) bei Beginn des Dampfaustritts sinke die Dampfspannung 
im Cylinder sofort auf einen Werth, welcher bis zum Be- 
ginn der Contpression constant bleibe; 

•1) es werde dem Dampfe durch die Cylinderwände Wärme 
weder zu- noch abgeführt. 

Es sei nun das Voluinon, welches der Kolben von Beginn 
seines Laufes zurücklegt: 

bis zum Ende der Admission V, (vergL Fig. 17), 
ii I, n ii Expansion V 3 , 

„ „ „ seines Laufes V. 


Das Volumen, welches der Kol- 
ben während der Contpression 
durchläuft, sei V 3 und das Vo- 
lumen des schädlichen Raumes 
sei V v Druck und Temperatur 
seien während der Admission 
im Cylinder ebenso, wie im 
' Schieberkasten p, und t, am 
Ende der Expansion pj und 
tj; alsdann sinken mit Beginn 
der Dampfausströmung plötzlich 
Druck und Temperatur auf diu 
Werthe jvj und t 3 , welche bis 
zum Beginn der Contpression 
constant bleiben und sieb wäh- 
rend derselben auf die Werthe 
p t und t 4 steigern. 

Wenn sich nun in dem 
schädlichen Raume V 4 am Ende der Contpression in dem Augen- 
blicke vor der Kanalöffuung, wo die Kurbel nahe dem todten 
Punkte ist uud der Kolben fast stillsteht, eine Dampfmenge von 
M J kl * r - mit einer Spannung p, und einem Mischungsverhältnisse x t 
befindet, so gilt dafür die Beziehung 

17. V, =* M, (x, n, + ö). 

Denn nach Gleichung 4 ist allgemein das Volumen v von 
l k, v- Dampf 

v = 1 . (x u 4 <*)• 

Sofort nach dem Beginn der Dampfeinströmung, bevor noch 
der Kolben seinen Lauf begonnen, wird nun eine Dampfmenge 
M aus dem Schieberkasten in den schädlichen Raum eintreten, 
um denselben Druck und dasselbe Mischungsverhältnis, wie im 
! Schieberkasten herzustellen. • 

Es gilt daher auch die Gleichung 

18. \ | — (M 4 4 M) ( x j Hj "f“ *0* 

(Ist der Druck p 4 > p ( , so wird ein Ausströmen des 
Dampfes aus dem schädlichem Raume in den Schieberkasten er- 
folgen und der Werth M negativ sein.) 

Während der Admission ist unserer Annahme gentäss die 
Dampfspannung im Schieberkasten sowohl, wie im Cylinder cori- 
stont. Es wird somit der Vorgang auf dieselbe Weise darge- 
stellt werden können, wie oben bei dom Austritt des Kessel- 
dampfes in den Schieberkasten und es werden die dort ent- 
wickelten Gleichungen auch für diesen Fall Anwendung finden. 
Für das Mischungsvcrhältniss x, im Gefässe C, Fig. 16, ergab 
sieb nach Gleichung 16 

q»-q, 4x 1 r‘4 A(p< — p,)<r 
^ 4 

Bezeichnen wir nun einmal das Mischungsverhältniss im 
Cylinder mit x, im Schieberkasten mit x, und berücksichtigen, 
dass in dem vorliegenden Falle die Dampfspannung im Cylinder 
dieselbe ist, wie im Schieberkasten, mithin 
pi = p,, q' = q,, r 1 *a r, 

ist, so ergiebt sich x ~ x t d. h. das Mischungsverhältniss des 
während der Admission in den Cylinder tretenden Dampfes ist 
! dasselbe, wie im Schieberkasten. Wenn daher M t die während 


Fig. 17. 
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der Admission zuströmende Dampfmenge ist, so findet för dieselbe 
die Beziehung statt: 

19. V, = M, (x, u, -f ö). 

Am Ende der Admission befindet sich also eine Dampfmenge 
4 . M ~f- M, im Cylinder. Nehmen wir nun einmal an, dass 
das Mischungsverhültniss derselben x n sei, so erhalten wir eine 
4. Gleichung 

20. V 4 — {— V, — (M 4 -f 1 M -j- M|) (x n u, + «). 

Die Verbindung dieser 3 Gleichungen 18, 19, 20 gicbt aber 
(M, + M + M,)(x, u, + a) = {M, + M -f M,) (x D u, 4 - «) 
oder x„ seX|. 

Es ist also während der Admission der Dampf 
im Cylinder vollständig gleich dem Dampfe im 
Schiebcrknsten, sobald man die gleiche Pressung 
voraussetzt-*) 

Der Werth M crgicbt sich aus den Gleichungen 17 und 18 

-1. M “ Xl U( 4 ff x 4 u 4 4 <t 
und die gesummte am Ende der Admission im Cylinder befind- 
liche Dampfmenge ist 


22. M» = M, 4- M + M, = V * ‘V J - 
* 1 11 x, u, 4 * « 

Während der Admissionsperiode wird ein Volumen V, unter 
Ueberwindung des äusseren Druckes p, ausgefüllt. Es ist also 
die dabei verrichtete Arbeit 


23. L, = p, V,. 

Während der Expansioitsperiode aber tritt der schon vorhin 
behandelte Fall ein, dass eine Dampf- und FlUssigkeitsmischung 
ihr Volumen verändert , ohne dass ihr Wärme von aussen Zu- 
nder ahgefnhrt wird . und zwar ist daliei der Anfutigszustand 
der Dampfmischung, das Anfaugsvolumen V, 4 - V 4 und das End- 
volumen Vj -j- V 4 bekannt. 

Wir werden also den Enddruck pj nach Gleichung 13 be- 
stimmen können : 


1'2 (^2 4" ' t) : 

24. pj = 


Pi ( v i + v t)/< <^er 
4- v t 'lP 
4- V 


"iS 


worin nach Gleichung 13a 

/« = 1,035 + 0,1 x, 


zu setzen ist. 

Sobald wir aber diesen Druck p 2 kennen, so fehlt uns zur 
• vollständigen Bekanntschaft mit dem Zustande der Masse am 


*) Ich erlaube mir hier auf die Abweichung dieses Satzes von 
den .Grimdzilgeo der mechanischen tVärmethoorH» von Dr. Zeancr“ 
aufmerksam zu machen. Dr. Zeu ne r weist nämlich nach, dass wäh- 
rend iles Dampfeintritts in den Danipfcylimler hei Anwesenheit eines 
schädlichen Baumes ein Verdampfen eines Theils des lieigemengten 
Wassers stattfinde, dass also x» > xi sei. Zu diesem Resultate ge- 
langt derselbe aus der Gleichung 

(M. + M + MJ x. = (M + M,) x, + >T ‘ (x, u 4 [”«* 4* A p,l — [q, — q,]>. 

ri tu« j 

indem er auf der linken Seite M« x» vernachlässigt. l)iess ist jiidcss 
unstatthaft, vielmehr ist der Werth 

Vn (*< «< [j£+ A p,J - frjt - q«)) 

stets nahezu gleich xi und es gestaltet sich dann die Gleichung 
(M, 4 - M 4 MD x. « (M 4 4 M 4 Mi) x, 
oder x H = xj. 


Ende der Expansion nur das Mischungsverhältnis« x 2 und dieses 
findet sich durch Anwendung der Gleichung 11. 

Es wird nämlich stattfinden 

v + * = X' + 

25- 4-», ~ r t ) 

Hiermit ist aber Alles gegeben, was zur Bestimmung der 
1 Arbeit wahrend der Expansionsperiode erforderlich ist. Wenden 
I wir nämlich dio Gleichung 12 auf unseren Fall an und berück- 
sichtigen dabei, dass wir es nicht, 'wie bei Ableitung derselben, 
mit 1 Kilogramm Dampf und FlUssigkeitsmischung, sondern mit 
M a Kilogramm zu thnn haben, so erhalten wir 

26. I. 2 x ' ^ (<j, — fij 4* «1 — Xj ??)• 


Die Arbeit, welche von Beginn des Dumpfuustritts bis zum 
Beginn der Comprossion verrichtet wird . ist , da der Druck P 3 
unserer Annahme gemäss während dieser Zeit constant bleibt, 
1*3 =» M v — V, IV — V 3 j) oder 

27. Ej = — |»3 (V 2 — \ i). 

Von hieran wird der noch im Cylinder befindliche Dampf 
durch den Kolben coinprimirt und sein Volumen von V 3 4 - V 4 
J auf V 4 mlucirt. 

Bei Beginn der Compression ist die Dampfpressung p 3 bekannt, 
und das Misclmngsvorhältniss x 3 kann, da der Dumpf von Beginn 
der Dampfausströinuiig bis zum Beginn der Compression unverän- 
dert hleilien soll, auf folgende Weise bestimmt werden. 

Wir können aus nämlich denken, dass zu Ende der Expan- 
sion der Dampf unter Ueberwindung eines äusseren Druckes p 3 
auf ein diesem Drucke entsprechendes Volumen V„ expaudire. 
Da nun während dieses Vorgangs Wärme weder zu- , noch ah- 
gefflhrt wird, so gilt nach unserem Fundamentalsatze die Beziehung 
o-wAdU+Ad I„ 
oder wenn wir das Integral nehmen 

o = A (U 3 — U 2 ) 4- A L, 

das heisst: die Veränderung der inneren Wärme ist gleich der 
der äusseren Arbeit entsprechenden Wurme. 

Die der äusseren Arbeit entsprechende Wärme aber ist 
AL= Apj(V„ — [V 2 4- V,J) 

und die Veränderung der inneren Wärme ist nacli Gleichung 
6 für eine Dampfmenge 51. 

A (U 3 Uz) ~ M» («ij — q 2 4* *3 Kl — *3 Cz)- 
Es ist also nach den vorstehenden Gleichungen 
P 3 (' ■> — ) f 2 — ^«) * M» (q 2 — i | 3 -f- x 2 i >2 — x 3 « 3 ). 
Weil aber offenbar V„ = M. (x 3 u 3 4* rt ) ist, so erhält man 
nach einigen Bcductionen die Gleichung 


28. x 3 r 3 = q 2 q 3 -(- x 2 » 2 + A p 3 ('^-i — ö), 

aus welcher dos Mischungsverhältniss x 3 zu bestimmen ist, da 
die Übrigen Werthe bekannt, resp. aus Tabellen zu ermitteln 
sind. Im Uebrigen können wir bei Bestimmung der Comprcs- 
sionsarheit dasselbe Verfahren einschlagen , wie bei der Kxpnn- 
sionsarbeit. Der Enddruck p 4 bestimmt sich nach Gleichung 13: 



worin n = 1,035 4 - 0,1 x 3 ist. 
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Das Mischungsverhältnis« x, am Ende'dor Compression be- 
stimmt sich nach Gleichung 1 1 : 

30 - x » = 0 T, r? + 73 - r ‘) V 
Die Dampfmenge M, ist 

V 3 + V t 


31. M. 


x 3 u 3 -f- <r 


und die wahrend der Compression verrichtete Arbeit ist 
L, = v (9l - + *t Pt — x 3 C'3> 


32. 


Aus diesen Arbeitsleistungen L,, Lj, L 3 , L, setzt sich nun 
die während eiues Kolbenspieles nuf einer Seite des Kolbens 
von dem Dampfe verrichtete Arbeit zusammen und es ist diese 
Gesammtarbeit 

1. =e L ( -f- I< 2 + I>3 — L 4 . 

Das Verfahren . welches wir jetzt eiuschlageu wollen , um 
don Einfluss der Drosselung des Dampfes auf den Nutzeffect der 
Maschine zu bestimmen, bestellt darin, da« wir bei einer be- 
stimmten I.ocomoiivc von bekannten Steuerungsverhältnissen zu- 
nächst die Arbeit berechnen, welche bei geöffnetem Regulator 
unter Anwendung des 1., 2., 3. Expansionsgrades verrichtet 
wird, dass wir dann den Admissionsdrurk bestimmen, welcher 
mit dem 2., 3., 4. Expansionsgrade dieselbe Arbeit liefert, wio 
wir sie liei geöffnetem Regulator, resp. mit dem 1., 2., 3. Ex- 
pansionsgrade erzielten. 

Wenn wir dann die Arbeiten bestimmen, welche bei den 
so gefundenen Pressungen mit dem 2., 8., 4. Expansionsgrade 
geliefert werden und ausserdem berechnen, wieviel Wärmeein- 
heiten in jedem einzelnen Falle von dem Kessel geliefert werden 
mtlssen , so sind wir im Stande , einen genauen Vergleich der 
verschiedenen Nutzeffecte anzustellen. 

Die Bcrncksiehtiguug der ersten 4 Expansionsgrade reicht 
nämlich bei den vorliegenden Steueningsverhältuissen vollständig 
aus, weil in der Praxis gewöhnlich nur der 1., 2., 8. Expan- 
sionsgrad benutzt wird und wohl selten eine grössere Allmission, 
wie sie. durch den 4. Expansionsgrad dargehoten wird, dauernd 
zur Anwendung kommt. 

Hinsichtlich des Effectes ist es ziemlich unwesentlich, welche 
Art der Coulissensteuerung wir der Rechnung zu Gruude legen, 
denn bedeutend sind die Verschiedenheiten der Dampfvertheilung 
eben nicht. Ich wähle daher eine Maschine mit Stephenson- 
schor Coulisse und gekreuzten Excentricstangen, deren Schieber- 
diagramm mir vorliegt. Dieselbe arbeitet mit einet* Excentricität 
von 0.066“, einem Voreilungswinkel von 25°, hat eine I dinge 
der Excentricstangen von 1,505“. einen Cylinderdnrchmesser 
von 0,38“ und einen Kolbenhub von 0,56“. 

Das vom Kolben durchlaufene Volumen betrügt am Ende 
der Admission : 

für den 1. Expansionsgrad 
o 

J» »1 •• >1 

'1 » 9- H 

4 

» *» 

am Ende der Expansion: 

for den 1. Expansionsgrad 
o 


V, 

V, 

V, 


0,017 Cubm. 
0,0244 „ 

0,0312 „ 


V, = 0.0368 


V, 


8. 


; 0,044 Cubm. 
0,049 
0,053 „ 


für den 4. Expansionsgrad 
am Ende des Kolbenlaufs 
während der Compression: 

for den 1. Expansionsgrad 

>. i< 2. „ 

» st SS ff- s- 


V 2 = 0.066 Cubm. 
V a = 0,0635 „ 

V, = 0,0214 Cubm. 
Vj = 0.0164 1? 

Vj = 0,0128 „ 


„ , t 4. ,i ^3 — 0,01 „ 

Das Volumen des schädlichen Raum« beträgt V 4 = (),O034 Cubm. 
Dabei beträgt der Normaldruck im Kessel 9 Atmosphären. 

Die Ueimischung von Wasser im Kesseldampfe ist im All- 
gemeinen ziemlich verschieden, es variirt das Mischungsverhält- 
nis« etwa von 0,8 bis 1. Trotzdem ist es nicht nöthig, die 
Rechnung fnr verschiedene solcher Verhältnisse durchzufllhren, 
denn einerseits ist, wie 7. e n n e r in seinen GrundzOgen der 

mechanischen Wärmet beorie nachweist, der Einfluss auf den 
Nutzeffect nicht sehr erheblich, andrerseits legen w ir ja dasselbe 
Mischungsverhältnis* im Kessel sowohl der Arbeitsberechnung 
für geöffneten, wie für theilweise geschlossenen Regulator zu 
Grunde und würden somit doch nur sehr geringe Abweichungen 
erhalten. Wir wollen deshalb für das Mischungsverhältnis« im 
Kessel einen mittleren Werth von 0,95 anuehmeii. 

Unseren obigen Annahmen gemäss sollte der Gegendruck 
p 3 des Dauipfcs von Ik-ginn des Danipfaustritts bis zum Beginn 
der Compression constant bleiben. Dieser Gegendruck p 3 wird 

im Allgemeinen lu-i gleicher Arbeitsleistung der Maschine und 
unter sonst gleichen Umständen proportional den pro Kolbenhub 
verbrauchten Dampfmeugon sein. Da es nun nicht nuf eine 

möglichst genaue Berechnung der mit den einzelnen Expansions- 
graden erzielten Arbeiten, sondern nur auf die Differenz der 
Nutzeffecte eines n'* n Expansionsgrades mit Drosselung uud eines 
(n— l) u ,“ Expansionsgrades ohne Drosselung ankommt, so werden 
wir bei Berechnung der mit völlig geöffnetem ltegulator erzielten 
Arbeiten Ihr alle Expansionsgrade ein und denselben mit der 
Wirklichkeit ziemlich gut übereinstimmenden Werth von 1 '/z 
Atmosphären annehmen. Bei Berechnung der mit gedrosseltem 
Dampfe erzielten Arbeit wird sieb alsdann der anzunchmeudc 
Gegendruck p ;) aus dem jedt-smaligen Verhältnisse der verbrauch- 
ten Dampfmengen ergeben, d. h. es werden sieh der Gegendruck 
p 3 fnr einen n*™ Expansionsgrad mit Drosselung und der für 
den (n — l)“ n Expansionsgrad ohne Drosselung angenommene 
Gegendruck von 1 */ 2 Atmosphären ebenso zu einander verhalten, 
wie die in beiden Fällen bei gleicher Arbeitsleistung pro Kolben- 
hub verbrauchten Dampfmengen. 

Die Verhältnisse «lieser Dampfmengen werden sich freilich 


erst im Laufe der Rechnung ergeben, doch findet sieb in ge- 
nügender Übereinstimmung mit denselben für den Gegendruck 
bei dem 2. Expansionsgrade mit Drosselung: 

pj ,u = 1,755 Atmosphären = 18136 Kilogr. p. QM. : 
für den 3. Expansionsgrad mit Drosselung: 

p 3 m * = 1,6875 Atmosphären = 17438 Kilogr. p. QM. ; 
für den 4. Expansionsgrad mit Drosselung: 

Pj ,v * ssss 1,632 Atmosphären = 16865 Kilogr. p. QM. 

Wo es die Deutlichkeit erheischt, wollen wir nämlich die 
bei dem 1., 2., 3. (N— l)";, n Expansionsgrade bei völlig geöffnetem 
Regulator vorkommendeu Werthe durch den Index I, II, HI, 
N — 1 und die bei dem 2., 8., 4. (N“J*) Expansionsgrade bei 
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theilweis geschlossenem Regulator vorkoraroenden Werthe durch 
den Index II» III» IV» N« kennzeichnen. 

Unter diesen Voraussetzungen wollen wir nun zuniclist die 
mit dem 1., 3. Expansionsgrade bei völlig geöffnetem Regu- 

lator erzielten Arbeiten bestimmen und uns dabei der von dem 
Dr. Zeuner berechneten und in dessen Grundzügen der mecha- 
nischen Wärmetheoric angegebenen Tabellen für gesättigte Wasser- 
dümpfe bedienen. 

Den obigen Annahmen gemäss haben wir dabei wahrend der 
Admission denselben Dampfzustand im Cylinder, wie im Kessel 
und zwar einen Druck von 9 Atmosphären oder 930UU Kilogr. 
pr. QM. und ein Mischungsverhältniss des Dampfes von 0,95. 

I. Berechnung der mit dem ersten Expansions- 
grade bei vollständig geöffnetem Regulator er- 
zielten Arbeit. 

Nach Gleichung 23 ist die Arbeit während der Ad- 
mission L, = p, V, , also nach Einsetzung der numerischen 
Werthe 


Von Beginn des Dampfaustritts bis zum Beginn der Com- 
pression haben wir nach Gleichung 27 die Arbeit: 

L3 « — Ps (V, — V 3 ), 

also da pj = 1,5 Atmosphären = 15501 Klgr. pro QMtr. ange- 
nommen Ist : 

Lj = _ 15501 (0,044 — 0,0214) 

Lj = — 350 Mklgr. 

Zur Bestimmung der Arbeit während der Compression haben 

wir zunächst das Mischungsverhältniss des ausströmenden Dampfes 

zu bestimmen. Dieses ist nach Gleichung 28 : 

( V -4- V \ 

— A — a.J 


mithin nach Einsetzung der aus den Tabellen ermittelten Werthe 
x 3 . 528,173 = 140,138 — 112,408 + 0,8971 . 405,493 


. 15501 /0.0474 \ 

+ 7Sr(o,ToS- 0 ' 001 ) 


Xj = 0,8751. 

Ferner ergiebt sich die Dampfspannung p 4 am Ende der 
Compression aus Gleichung 29: 


L, = 93006 . 0,017 ■= 1581 Mklgr. 

Zur Bestimmung der Expansionsarbeit haben wir zunächst 

\h 


nach Gleichung 24. p 3 




0 «[v, + v t ]. 


Mithin ist 


IffPj 

Pi 


x, = 0,8971. 

Nach Gleichung 22 ist 

V, + V* _ 




X, U, + 0 


1.2366 


0,0204 

0,95 . 0,2085 + 0,001 


oder I 0 g pj — 1 o g p, + (1 g [V, + V 4 ] — I g (V 3 -f V,)) . ft 
worin V, + V 4 = 0.017 -1- 0,0034 = 0,0204 

V, -+ V t = 0,044 + 0,0034 = 0,0474 und 
/i = 1,035 + 0,1 . 0,95 = 1,130 ist. 

Nun ist lg(V,+V 4 ) = 0,3096302 —2 

1 g (V s -f V,) = 0,6757783 - 2 
1 g l v 2 + V»]) . n = (0,6338519 — 1) 1,13 
= 0,5862526 — 1 

lgp, = 4,9685110 

= 4,5547636 

=-. 35873 Klgr. = 3,471 

Atmosphären. 


Ferner haben wir nach Gleichung 25 

= Cxf + Tl “ T2 ) r* 

in welcher nach Ermittelung der Dampfpressung p 2 sämmtlichc 
Werthe der rechten Seite aus den Tabellen bestimmt werden 
können. Durch Einsetzung derselben ergiebt sich: 

0,95 . 1,07425 + 0.50270 — 0,41385 

Xj = — — 


M» = 0,1025. 

Da nun nach Gleichung 26 die während der Expansion ver- 
richtete Arbeit 

Lj = ^ (<h <l 2 + x i Pi — x s Pi) »st, 

so ergiebt sich durch Einsetzung der nach den Tabellen ermit- 
telten Werthe : 

Lj = 0,1025 . 424 (178,017 — 140,138 + 0,95 . 436,366 
— 0,8971 . 465,493) = 1523 Mklgr. 


p 4 = p J (^+Xiy* oder 


I g P* = i g P 3 + 0 g I V 3 + V tl — i g V,) . /i 
worin V 3 -f V 4 = 0,0214 + 0,0034 + 0,0248 
nnd n = 1,035 + 0.1 . x 3 

= 1,035 +0,1.0,8751 = 1,122 ist. 
Nun ist 1 g (Vj + V 4 ) = 0,3944517 — 2 

lgV 4 =0,5314789 — 3 

0 8 IVj + VJ - 1 g V 4 ) . f, = 0 8629728 . 1,122 
= 0,9682523 
lgp 3 = 4.1903597 


Mitliin ist 1 0 g p 4 = 5,1086120 
p 4 = 144090 Klgr, 


13,943 Atmosphären. 
Für das Mischungsverhältniss am Ende der Compression 
haben wir nach Gleichung 30 : 

'i\ 


(M + „ = „)'£ 


m 4 


und nach Einsetzung der numerischen Werthe : 

. 0,8751 . 1,3764 + 0,3434 — 0,5470 
** 0,99874 

x 4 = 1,00. 

Die während der Compression vor dem Kolben befindliche 
Dampfmenge ist nach Gleichung 31 

V+ V >- oder = 

x 3 u 3 + (; 0,8751.1,1258 + 0,001 

M, = 0,0252. 

Da nun die während der Compression verrichtete Arbeit 
nach Gleichung 32 ' 

i't — (<lt — <13 + x t ('4 — x 3 03 ) 

ist, so ergiebt sich nach Einsetzung der numerischen Werthe 
I, 4 = 0,0252 . 424 (1 98,332 — 1 12,408 + 420,891 — 0,8751 . 
487,014) 

L 4 = 861 Mklgr. 

Die gesammte Arbeit, welche der auf der einen Seite des 
Kolbens befindliche Dampf während eines Kolbenspicles verrichtet, 
ist also: 
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L® — Lj Lj -f* !-*3 — i 

L 1 = 1581 4- 1523 — 350 — 861 ; 

L« = 1893 Mklgr. 

Auf dieselbe Weise findet man zur Berechnung der mit dem 

2. Kxpansionsgrade bei völlig geöffnetem Regulator unter den 
obigen Anuahmen erzielten Arbeit die Werthe 

p, = 93006 ; x, = 0,95 ; pj = 15601 ; 

L, = 2269 Mk; pj = 45440 Klgr. = 4,403 Atm.; 
x, = 0,9096 ; M» = 0,1397 K. ; L, = 1576 Mk. ; 

Lj = — 506 Mklgr. ; x s = 0,885 ; p 4 = 112115 Klg. «= 10,85 
Atmosphären ; 

Xj = 0,9978 ; Mj = 0.01984 ; L t = 606 Mk. ; 

L» = 2734 Mk. 

Ferner erhalt man bei dem 3, Expansionsgrade: 

p, = 93006 | , = 2 , )02 = 53 - 45 K = 5 1815 Atmos- 

x, = 0.96 } . . * 

1 ( phuren ; 

p, = 15601 | 

x 2 = 0,9186; M, = 0,1736; L* = 1520; 

L 3 = — 623 ; Xj = 0,8933 ; p, = 89634 = 8,675 Atmosph. ; 
x, = 0,994; M, = 0,01609; L t = 436; 

L*“ = 3363 Mk. 

Es handelt sich nun darum, nnter Anwendung des 2., 3., 
4. Expansionsgrades solche Adinissionsdrflcke einznfllhren, dass 
dieselben Arbeiten erzielt werden, wie sie resp. mit dem 1., 2., 

3. Expansionsgrade berechnet sind. Diese Adinissionsdrflcke durch 
Rechnung zu bestimmen, würde indes* sehr umständlich sein. 
Ich habe dieselben daher durch Probiren annulierend ermittelt, 
und habe, wie die nachfolgenden Resultate ausweisen, mit hin- 
reichender Genauigkeit für den 2. Expansionsgrad einen Admissions- 
druck von 7.5 Atmospli&rcn, für den 3. und 4. Expansionsgrad 
Admissionsdrtlcke von 7,85, resp. 8,36 Atmosphären angewandt. 
Wird der Kesseldampf durch Verkleinerung der RegiilatorOffniing 
von 9 Atmosphären auf 7,5, 7,85, 8,36 Atmosphären gebracht, 
so ist damit eine Aendenmg seines Mischungsverhältnisses ver- 
bunden, die wir nach Gleichung 16 

x, = q 1 — q, 4- x 1 r 1 -f A ( p* — pVi 

r l 

ermitteln können. Nach Einführung der Werthe 

p 1 = 9 Atm. = 93006 Klgr. x» = 0,95 
Pi = 7,5 Atm. = 77505 Klgr. 

ergiebt sich 

x ii (178,017 — 170, 142-1- 0,95 . 482,09t} -(- [93006 — 77505] 0,001) 

487,643 
X,“ = 0,9554. 

Auf dieselbe Weise erhält rtian für p, = 7,85 Atm. 
= 81121 Klgr. 1,111 = 0,9541 

und für p, = 8,36 Atm. = 86388 Klgr. 

x,‘ v = 0,9522. 

Nach Annahme dieser Werthe p, = 77606, x, = 0,9554 und 
Pj = 18136 Klgr. findet sich für deu 2. Expansionsgrad : 

L, = 1891 Mk.; pj = 37666 = 3,664 Atmosphären; 
x 2 = 0,9145 Mk.; M. = 0,1173; L,= 1300Mk.; 

Lj = — 591 Mk.; xj = 0,8922; p,= 131400 = 12,715 Atm. ; 
x, = 1,00 Mk. ; Mj = 0,0228 ; L, = 674 Mk. ; 

L“»= 1950 Mk. 

Of««o fttr dl« Fonjthrfu» dw El,«nb»hnwc,cu*. Stil« Folf*. VI. Band. 


Ebenso findet sich nach Annahme der Werthe p, v= 81121, 
x, = 0,9541 und pj = 17438 für den 3. Expansionsgrad : 

L, = 2530 Mk. ; p* = 46703 = 4,5 19 Atm. ; 

Xj = 0,9227 ; M. = 0,153 ; Lj = 1316 Mk. ; 

Lj = — 701 Mk.; xj = 0,8971 ;p 4 = 101400= 9,812 Atm.; 
x 4 = 1 ,00 ; M, = 0,0179; L, = 492 Mk.; 

L ,lu = 2653 Mk. 

Endlich findet sich nach Annahme der Werthe p, = 86388 
und x, = 0,9522 und pj = 16865 für den 4. Expansions- 
grad 

L,=3179Mk.; p, = 55572 K. = 6,377 Atm. ; 

Xj = 0,9268; M. = 0,1878; Lj= 1300; 

Lj = — 776 ; Xj= 0,895 ; p 4 = 7,68 Atm ; 
x, = 0,9934; M 4 = 0,0144; L, = 369 , 

L 1 *» = 3334 Mk. 

Diese Resultate sind allerdings unter Annahmen erlangt, 
die in W'alirheit nicht vollständig erfüllt werden. Bevor wir 
daher denselben einigen Werth beilegen, haben wir den Einfluss 
zu untersuchen, den diese Verschiedenheit unserer Annahmen 
von der Wirklichkeit anf die Resultate bat. 

Was nun die Annahmen 1 und 2 betrifft, so wird in Wirk- 
lichkeit eine, wenn auch geringe Druckabnahme, durch Reibung 
an den Wänden der Zuleitungsröhren, sowie bei dem -Durch- 
gänge des Dampfes durch die verengten KanalOffnungen stau- 
linden und dadurch allerdings eine geringe Arbeitsvermindcrung be- 
dingt sein. Doch diese ist in den vorliegenden Fällen bei völlig 
geöffnetem, wie bei theilweis geschlossenem Regulator nahezu 
dieselbe und wird deshalb auf dies Verhältniss der Nutzeffecte 
zu einander einen nur unwesentlichen Einfluss ausüben können. 

Wichtiger könnte der Umstand sein, dass wir die schon 
oben erwähnten , durch die Drosselung verursachten Druck- 
schwankungen in den Schicborkasteii vernachlässigen. 

Da der erste Expansionsgrad hinsichtlich der Drosselung 
nicht in Frage kommt und die Schwaukunguu um so grösser 
sind, je unregelmässiger die Dampfobführung ist, so werden die- 
selben bei dem 2. Kxpansionsgrade am grössten sein. Bei diesem 
ist die Dampfabführung nach den Cylindcru jedesmal von Ab- 
sperrung eines Kanals bis zur Oeffnung eine? folgenden etwa >/ T 
der Zeit unterbrochen. Es werden also während der Admission 
*/ 7 des verbrauchten Dampfquantums dem Scliieberkasten -wieder 
zugeführt und braucht somit our </ 7 des Volumen V, durch 
Expansion ausgefüllt zu werden. 

Nun ist V, = 0,0244 Cbm., also -j = 0,0035 Cbm. 


Dagegen beträgt der Inhalt der beiden Schiebcrkasten, der Zu- 
leituugsröbren und des Regulatorrohres, die ja alle in Communi- 
cation stehen, bei der vorliegenden Maschine 0,1558 Cnbm. 
W'enn aber das Volumen von 0,1558 auf 0,1558 -f- 0,0035 
oxpandirt, so ist das Verhältniss der Drücke nach Gleichung 13 für 

i,1558\l,13 


/' = 1,13; Pj : p 


/°. 

\ 0 , 


1593/ 


0,975. 


Der Etiddruck p, beträgt aber in diesem Falle 77505 Klgr. ; 
mithin ist der Maximal-Drock 


77505 

0,976 


79492 


und 'die Druckdifferenz p — p, = 1987 Klgr. 


14 
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1987 

' V « ™ ~Ö~ 


0,0241 Mk. = 24 Mk., 


Fig. 18 . 


Da dieser anfängliche Uebcrsclmss- ober Hie angenommene 
Pressnng pj — 7750') am Ende der Admission zu Null geworden 
ist, so verrichtut derselbe etwa eine Arbeit 

P — Pt 
2 

welche also Heroben berechneten Arbeit L ,u = 1930 noch z.uzu- 
ftlgen ist. Bei dem 3. und 4. Expansionsgrade ist diese Mehr- 
arbeit verschwindend klein, weil hier die Dampfabfüürung conti- 
nnirlich erfolgt, nnd deshalb die Druckschwankungeu nur gering 
sind. 

Die dritte unserer Annahmen bestand darin, dass die Dampf- 
spannung im Cylinder bei Beginn des Dampfanstritts sofort auf 
einen Werth p 3 sinke unil hei demselben bis zum Beginn der 
Compression verharre. In Wirklichkeit nehmen diese Drucke 
allmählich ab und werden deshalb eine gewisse Arbeit verrichten, 

deren Maximum erreicht würde, 
wenn sie gerade am Ende des 
Kolbeulaufs auf p 3 >j— i resp. pjs» 
gesunken waren. Denn spater wür- 
den sic ja als Gegendrücke wirken 
nnd einen schädlichen Einfluss aus- 
üben. Da sich aber die Druckab- 
nahme nicht genau ermitteln lS>s,t, 
so wollen wir zu Gunsten der Arbeit 
Lj*» annnehmen, dass der Druck 
Pzn» wirklich am Ende des Kol- 
benlaufs, also während der Kolben 
das Volumen V — V 2 x. (Fig. 18) 
zurücklegt, gleiclnnüssig auf den 
Werth pjjj. gelaugt und dass der 
Druck i »2 {sr— 1 > nach Zurücklegtuig des gleichen Volumen zu pj (! <_i) 
geworden sei. 

Dann wird die Differenz D der von beiden verrichteten 
Arbeiten 

D =k — fett») — (Pa m-i ~P3W-i) 'Q* — n»)* 

Das ergiebt für den 2. Expansionsgrad einen Worth 
(37866 — 18136) — (35873 — 15501) (0.0635 —0,049) 



D: 


= — 4 Mk. 

Ebouso findet sich für den 3. Expansionsgrad die Differenz 
• = — 3 Mk. 
und für den 4. Expansionsgrad 

= — 2 Mk. 

Auch diese Differenzen sind also nur gering. 

Es bleibt uns jetzt noch die Einwirkung der Cylindcrwände 
auf den Nutze ITect zu besprechen. Die Temperatur der Cylinder- 
wände wird an verschiedenen Punkten verschieden sein, doch 
wird jede Stelle des Cylinders der ganzen Wandstärke nach 
einen mittleren Wärmegrad amichincn, welcher sowohl von der 
verschiedenen Tcm)>eratur der mit ihr in Berührung kommenden 
Dämpfe, wie auch vou der Zeit, in der heissere oder weniger 
heisse Dämpfe mit ihr in Verbindung stehen, abhängt. Wenn 
daher der Dampf in den Cylinder tritt, so findet er eine ge- 
ringere Teinjieratur der Cylindcrwände vor und es muss eine 
gewisse Wärmemenge aufgewandt werdeu, um die inneren Schich- 


ten der Cylindcrwände. wenn auch nur auf eine ungemein ge- 
nüge Tiefe auf den gleichcu Wärmegrad zu bringen. Ein Tlieil 
dieser Wärmeinengo wird, sobald die Temperatur im Cylinder 
sinkt, wieder au den ltumpf abgegeben, bis der Kolben dos Ende 
des Hubes erweicht bat, und wird somit eine gewisse Nutzarbeit 
verrichten. Der grössere Tlieil aber wird während dos Rück- 
laufs abgegeben uml nutzlos durch den ausstromenden Dampf 
fortgeführt. 

Obgleich also diese Mitwirkung der Cylinderwände im 
Ganzen nuchtheilig ist, so wirkt sie doch in günstiger Weise 
bei der Compression. 

Der Nutzen der Compression besteht ja darin, dass man 
einen Tlieil des auslretendcn Dampfes vou dem Volumen V 3 und 
dem Drucke p 3 spart. Da man nämlich auch ohne Kompression 
die schädliche Arbeit p 3 V 3 verrichten würde, so hätte man 
diese ganze Wärmemenge, welche bei Beginn der Compression 
noch vorhanden war, gewonnen, wenn während der Compression 
der Druck p 3 sich nicht steigerte. Nun aber nimmt der Druck 
währeiid der Compression zu und wenngleich der Uebcrscliuss 
an Arbeit, die er verrichtet , sich gleichfalls als Wärme in der 
Dampfmenge wiederfindet, so ist dennoch eine Verminderung 
des Nutzeffectes damit verbunden, denn wie wir später nach- 
weisen werden, liefert uns eine Wärmeeinheit 30,981 Alk. bis 
39,437 Mk., während wir 424 Mk. aufwenden müssen, um eine 
Wärmeeinheit liervorznbringcn. 

Es gehen also etwa 9 ,j 0 jenes Ueberscbosses, mn welchen 
die gesammte Compressionsarbeit die Arbeit p 3 V 3 Uberwiegt, 
verloren. 

Wenn daher die Cylinderwände durch Entziehung von 
Wärme, die ja dem folgenden Kolbeuspiele zu Gute kommt, die 
Temperatur und damit such den Druck des comprimirteu Dampfes 
verringern, so bewirken sic damit auch eine Verminderung der 
Compressionsarbeit und tragen so zu einer Erhöhung des Nutz- 
effectes bei. 

Dieser Umstand wird um so mehr zur Geltung kommun, 
je stärker die Compression ist, und deshalb für den ersten Ex- 
pansionsgrad am günstigsten sein. Weil aber der Grad dieses 
Wärmeaustausches zwischen G'ylindvrwand und Dampf uns zu 
wenig bekannt ist, so mag uns der Einfluss desselben nur eine 
grössere Sicherheit geben , dass die bei völlig geöffnetem Regu- 
lator bercchneteu Arbeiten in Vergleich zu den mit theilweis 
geschlossenem Regulator gefundenen nicht zu hoch bestimmt sind. 

Führen wir nun diese so ermittelten, durch unsere Annahmen 
bedingten Abweichungen ein. so ergiebt sich für die mit den 
verschiedenen Expansionsgraden mit völlig geöffnetem oder theil- 
weis geschlossenem Regulator erzielten Arbeiten: 

L*=1S93; L u = 2734 ; L'" = 3363; 

L ,u = 1 950 + 24 — 4 = 1 970 Mk. ; 

I.'"» = 2653 — 3 = 2650 Mk. ; 

L IV * = 8334 + 2 = 8886 Mk. 

Um die Uebersicht über die berechneten Arbeitsleistungen 
zu erleichtern, sind dieselben in deu Figuren 19, 20 und 21 
in der Weise graphisch dargestellt , dass iu jeder Figur sowohl 
die mit völlig geöffnetem, wie die zugcltörige mit theilweis ge- 
schlossenem Regulator erzielte Arbeit verzeichnet ist. 

Bei der vorliegenden Untersuchung bandelt es sich nun 
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Fig. 19. darum, einen Vergleich der Nutz- 

effecte herznstellen, mit denen 
die Maschine mit oder ohne 
Drosselung des einströmenden 
Dampfes arbeitet. Zu dem Zwecke 
haben wir zunächst die Wärme- 
menge zu bestimmen, welche in 
den verwandten Dampfiuengen 
enthalten ist. 

Nehmen wir an, dass dem 
Kessel fortwährend ebensoviel 
Wasser zugvfahrt werde, als durch 
die Cylinder consumirt wird und 
dass durch gleicltzeitige Zufüh- 
rung von Wärme der Zustand der 
Flässigkeitsmischung im Kessel 
constant erhalten werde, so ist 
dazu erforderlich, dass einerseits 
die Teni]>cratur t<, des Speise- 
wassers auf die Temperatur t, 
des Kesselwassers gebracht werde 
nnd dass andrerseits x, Kilogramm 
jeder Gewichtseinheit Speisewasser 
in Dampf Ton t, Grad verwandelt 
werde. Es ist daher der Ge- 
wichtseinheit eine Wärmemenge 
q, — q 0 -{- *i ti zuzufähren. 

Da nun bei jedem Kolben- 
hübe (M, — hl,) Klgr. Dampf 
verbraucht werden, so repräsen- 
tirvn diese eine Wärmemenge 
Q — (M» — M,) (q, — q 0 + x, r,). 

Entspricht, hierin q„ einer 
Temperatur von 15 Grad, so 
wird die pro Hub verbrauchte 
Wärmemenge 

A. Bei völlig geöffnetem Re- 
gulator : 

bei dem 1. Expansionsgrade: 
Q' =(0,1025— 0,0252)(178,017 
— 1 5,005 + 0,95 . 482,093) 

Q 1 = 48,00 Wärmeeinheiten; 
bei dem 2. Expansionsgrade: 
Q« = 74,52; 

bei dem 3. Expansionsgrade: 
Q m = 97,81. 

B. Bei t heil weis geschlosse- 
nem Regulator: 

bei dem, 2. Expansionsgrade: 

Q IU = 58.08 ; 

bei dem 3. Expansionsgrade : 

Q ,IU = 83,897 ; 
bei dem 4. Expansionsgrade: 

Q lv * = 107,681 Wärmeeinheiten 

betragen. 

Durch Vergleich dieser Wärmemengen mit den oben be- 




rechneten Arbeiten, ergiebt sich leicht in jedem einzelnen 
Falle diejenige Arbeit, welche eiucr Wärm oein- 
heit entspricht. 

Dieselbe beträgt 

A. Bei völlig geöffnetem Regulator: 

1893 

-- = 39,437; 


n 


m 


bol dem 1. Expansionsgrade l 1 ^ ^ 

„ 2. „ i“ — yj-il" 36,688 : 


B. Bei theilweis geschlossenem Regulator : 

1970 


lla bei dpm 2. Expansionsgrade l 11 * 
lila „ „ 3. „ 1«'* 


58,68 


= 83,572; 


2650 „ „ 

83,90 = 31 ’ 585; 


IVa 


4. 


|,v- = ioflB= 30 ' 381 - 

Diese Werthe setzen uns nun in den Stand, das Verhalten 
der mit den einzelnen Expansionsgraden bei völlig geöffnetem 
oder theilweis geschlossenem Regulator erzielten Nutzeffecte zu 
bestimmen. Durch Vergleich der Arbeiten l l nnd l n * ergiebt 
sieb, dass, wenn die gleiche Arbeit pro Kolbenspiel sowohl mit 
dem 1. Expansionsgrade bei völlig geöffnetem Regulator , wie 
mit dem 2. Expansionsgrade bei theilweis geschlossenem Regu- 

|iu 3g 572 

lator erzielt wird, im ersteren Falle nur — = gg-jgy — 0,8513 

der im letzteren Falle erforderlichen Wärmemenge anfgewandt 
wird. Ebenso ergiebt sich durch Vergleich, der Arbeiten 1" und 
l ,,u resp. I 1 ' 1 und 1 IV *, dass, wenn die gleiche Arbeit pro 
Kolhenspicl sowohl mit dem 2. resp. 8. Expansionsgrade hei 
völlig geöffnetem Regulator, wie mit dem 3. resp. 4. Expan- 
sionsgrade bei theilweis geschlossenem Regulator erzielt wird, 

. ^ T . „ l ,u * 31,685 

in den ersten h allen nnr - lM - = - - = 0,8609 resp. 

I“ 36,688 

l'v» __ 30,981 
VS — 34,383 
Wärmemenge 'aufgewendet wird. 

Diese bedeutende Differenz der Nutzeffecte kommt freilich 
nur dann zur Geltung, wenn ein Expansionsgrad eben beginnt, 
nicht mehr auszureichen und deshalb bei Anwendung eines fol- 
genden Expansionsgrades mit Hälfe des Regulators die ganze 
Arbeitsdifferenz zweier Expansionsgrade ausgeglichen werden 
muss. Im Allgemeinen wird der erforderliche Expansionsgrad 
an irgend einer Stelle zwischen 2 anwendbaren Expansionsgraden 
liegen, und es wird deshalb dio durch Vermeidung der Drosse- 
lung zu erzielende Ersparung zwischen dem 1. und 2. Expan- 
sionsgrade von 0, bis 1—0,8513, das heisst von 0, bis 14,87 
Procent oder im Mittel 7,43 Procont betragen. Zwischen 
dem 2. und 3. Expansionsgrade wird sie im Mittel 6,9 5 Pro- 
cent und zwischen dem 3. und 4. Expansionsgrade wird sie 
im Mittel 4,95 Procent betragen. 

Der Grund für diese erhebliche Verschiedenheit der Nutz- 
effecte ist zunächst darin zu suchen, dass bei einem n”° 
Expansionsgrade die am Ende der Admission vorhandene Dampf- 
menge geringer und die Volumenänderung während der Expan- 

14 * 


= 0,901 der im letzteren Falle erforderlichen 
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sion grösser ist, als bei einem (n -j- 1)T Expansionsgrade und so- 
mit bei einem n'“ Expansionsgrade eine bessere Ausnutzung 
des Dampfes erfolgt. So wurde ja bei völlig geöffnetem Regu- 
lator durch eine Wärmeeiuheit mit dem 1. Expansionsgrade die 
Arbeit 1‘ = 39,437 Mk., mit dem 2. Expansionsgrade die Arbeit 
1« = 36,688 Mk. erzielt. 

Allein auch diese Arbeit l u resp. 1« wird mit dem 2. resp. 
n*^ Expansionsgrade bei Anwendung der Drosselung de» ein- | 
strömenden Dampfes durch eine Wärmeeinheit nicht erreicht, : 
vielmehr eine geringere Arbeit l u * resp. 1». , weil nämlich bei | 
Anwendung der Drosselung die Admissionsarbeit L, mul die j 
Expansionsarbeit L 2 wegen der geringeren Dampfspannungen ver- 
mindert sind, während gleichzeitig die schädlichen Arbeiten I-j 
und L 4 vermöge des grösseren Gegendrucks pj (vergl. S. 100) 
noch gewachsen sind. 

Nach diesen Untersuchungen wird mau also 
bei Locomotiven etwa 5 bis 7 Procent an llrenn- 
material ersparen können, wenn man die Arbeits- 
leistung derselben nicht durch Drosselung des 
einströmenden Dampfes, sondern allein durch 
Veränderung der Expansion regulirt. 

Wenn trotzdem bisher nnr ausnahmsweise bei Locomotiven 
Vorkehrungen getroffen sind, um wirklich diese Ersparung zu 
erreichen, so kann dies nur darin seinen Grund haben, dass man 
eine solche Differenz der Nutzeffecte nicht erwartet hat , denn 
sonst wttrde selbst eine ciidgermoassen zweckentsprechende Con- 
struction sich Eingang haben verschaffeu können. 

Die Constructionen, welche man bisher angewandt hat, um 
jeden beliebigen Expansionsgrad erreichen zu können , beruhen 
hauptsächlich auf Anwendung der Schraube zur Bewegung der , 
Steuerungsstange. Eine einfache Schraube, selbst wenn sie mehr- j 
gängig hergestellt wird , hat aber den Nachtheil , dass sie ein j 
rasches Verlegen der Steuerung, wie es bei locomotiven in vielen 
Fällen nothwendig ist, nicht zulässt. Dieser Uebelstand wird | 
allerdings wesentlich vermindert bei Anwendung einer Schrauben- 
spindel , mit rechtem und linkem Gewinde, bei welcher sich : 
nicht nnr die Steuerungsstange relativ gegen die Schrauben - 
spindel, sondern auch gleichzeitig die Schranbenspindel in ihrem 
Föhrnngsboc.ke bewegt. An« meisten dürfte sich indess eine 
von Stuphenson angegebene Construction empfehlen, hei 
welcher Händel- und Schraubenstenerung combinirt sind. Bei 
dieser Construction ist der Zahnbogen durch eine fisch bauch- 
förmige Schraube ersetzt, mittelst welcher jeder Expansionsgrad 
erzielt werden kann, ohne dass dadurch die rasche Yerlegbarkeit 
der Steuerung beeinträchtigt wird. Alle diese Constructionen 
sind jedoch bisher nur vereinzelt ausgefülirt und es findet die j 
Anwendung von Händel und Znhnbogen bei weitem dip allge- 
meinste Verbreitung. Es möge mir daher gestattet sein, hier 
eine Construction anzuftthrpn, welche ich ersonnen habe, um 
nnter Beibehaltung von Händel und Zahnbogen auf einfache 
Weise jeden beliebigen Expansionsgrad erzielen zu könuen. 


Dieser Zweck wird offenbar erreicht, sobald man eine rela- 
tive Bewegung der Steuerungsstange gegen das Händel ermög- 
licht, welche gestattet, eine genügende Anzahl Zwischenstufen von 
einem zum anderen Zahne herzustellen. 

In der auf Taf. VIII Fig. 1 bis 6 dargestellten Construction 
ist dies dadurch bewirkt, dass der die Steuerungsstasge und das 
Händel verbindende Bolzen B, Fig. 2 und 3, mit einem excen- 
t rischen Kopfe b versehen ist, welcher genau in die Gabel G, 
der Steuerungsstange passt. Zur Drehuug dieses Bolzens B und 
zur Fahrung der Gabel G 2 wird der Hebel II auf den Holzer. 
B geschoben und in der Weise darauf befestigt, dass der cylindrische 
Theil h des Hebels genau concentrisch zu dem Bolzenkopfe b 
in den Theil G 2 der Gabel passt. Die Feststellung dos Hebels 
erfolgt mittelst eines durch den Doppelhebel W l>eweglichen 
Zahnes Z auf dein Umfange der Gabel G 2 . 

Zur bequemen Handhabung ist für die Anfangslage des - 
Hebels der Mittelliuie desselben eine Elevation von 45° gegeben 
(Conf. Fig. 6). Wälirend sich nun der Hebel um 180 u dreht, 
bewegt sich der Mittelpunkt der Gabel von M, nach M 2 (Fig. 1), 
und es ist nur erforderlich, dass die dadurch erzielte Verschie- 
bung der .Steuerungsstange eben so gross sei, als sie bei der 
Verlegung des Handels um einen Zahn gewesen sein würde. 

In der Zeichnung Taf. VIII stellt Fig. 1 eine Ansicht des 
Apparates, Fig. 2 einen Durchschnitt des Hebels der Gabel und 
des lländcls nach der Linie A A dar. In Fig. 3 siud Gabel 
und Händel nach der Linie CC, der Hebel dagegen nach der 
Linie D D durchschnitten. Fig. 4 stellt den Zahn Z mit dem 
unturen Theile des Winkelhebels und Fig. 5 eine Aufsicht der 
Führung F dar. Fig. 6 endlich stellt den Apparat in Verbin- 
dung mit der Steueruiigsstangc und dem Zohnbogen dar und 
zwar in */ (2 der natürlichen Grösse, während Fig. 1 bis Fig. 5 
in t/j der wahren Grösse gezeichnet sind. 

Dnrch diese Construction kann man leicht 8 Zwischenstufen 
von einem zum anderen Zahne herstdlen, was für die Praxis 

vollständig genügt. Die Anzahl der Theile, deren Abnutzung 

auf die sichere Führung der Coulisse von Einfluss sein kann, 

ist nicht vermehrt. Das Handel kann ebenso leicht, wie früher 

vorwärts und rückwärts verlegt werden, uud man kann diese 
Vorrichtung mit geringen Veränderungen fast all allen Steue- 
rungen mit Händel und Zahn bogen anhringeu. *) 

Wenn aber auch die eine oder andere Constitution sich 
vielleicht dauernden Eingang verschafft, so wird immerhin der 
Zweck dieser Abhandlung erreicht sein, wenn sie die Veran- 
lassung ist, dass die Naclitbeile, welche mit der Hegulirung der 
Arbeitsleistung der Locomotiven durch Drosselung des eiusiröincn- 
den Dampfes verbunden sind, nach und nach vermieden werden. 

Paderborn, den 1. Dcccniber 1868. 

*) ln lelxteror Zeit ist diese Coustruetion bei 4 Loeomotiveu der 
Hannoverschen Staatsbahn, an welcher ich bis vor Kurzem beschäftigt 
war, mit liestem Erfolge ausgefülirt. 
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Die Schmiervorrichtungen von den Wagen der Französischen Ostbahn. 

Von S. Stutz, Civil • Ingenieur in Pari*. 


(Hierzu Fig. 1— 

Folgende Schmiervorrichtungen sind auf genannter Bahn 
in Anwendung: 

1. System Basso n. Eine vollständige und sehr aus- 
führliche Beschreibung nebst den nöthigen Zeichnungen Ober die 
ursprüngliche Einrichtung dieser Schmiervorrichtung, wie dieselbe 
auf deutschen Eisenbahnen in Anwendung ist, wurde bereits im 
Jahrgauge 1865, Seite 66 und spater in etwas abgeandertem 
Zustande im Jahrgange 1867, Seite 248, von Herrn Ober -In- 
genieur Heusinger von Waldegg, Herausgeber dieser 
Zeitschrift, gegeben. 

Was nun die Zusammensetzung und innere Einrichtung der 
vor ungcftlhr 2 Jahren zuerst unter den Etagenwagen zum Per- 
sonentransporte und neuerdings auch unter den Güterwagen von 
200 Centner (10000 Kilogr.) Ladefähigkeit auf der Französischen 
Ostbahn eingeffihrten Basson 'schon Schmierbüchse anbelangt, 
so ist dieselbe wesentlich verschieden von den oben erwähnten, 
und dürfte deshalb wohl eine nähere Betrachtung von einigem 
Interesse sein. 

Wie schon ans den Figuren 2 — 8 ersichtlich, ist der auf 
verschiedenen Bahnen übliche, eingesetzte blecherne Oelbehälter 
hier snhprimirt und durch Anfschranben einer einfachen Deckel- 
platte a. Fig. 11 n. 12, im Inneren des Untertheiles der Schmier- 
büchse ersetzt. 

In der Mitte dieser Deckelplatte befindet sich die recht- 
eckige Oeffuung b mit aufgonictetem Rande r zur Führung des 
Polsterkästchens P, dessen specielle Einrichtung ans den Figuren 
16, 16 u. 17 klar hervorgeht. Dieses Polsterkästchen dient 
zur Aufnahme des aus Baumwolleplüsch hergestellten Schmier- 
kissens (tainpon-graisseur) s, Fig. 18 u. 14. 

Zwei Piüschstreifen p p sind beiderseits so an ein , von 
gleicher Länge bergest eilten HolzstOckcs c aufgenagelt, dass die 
noch mit den WollfBden versehenen Seiten nach Innen zu liegen 
kommen und etwa */s des Umfangs vom Achsschenkel um- 
spHlen. Zwei ungefähr 1 Millimeter starke und 20 Millimeter 
breite Blechstreifen ec erleichtern die Befestigung der Plüsch- 
streifen an das Holzstück. Das Ausaugen des Oels geschieht 
durch 4 ebenfalls baumwollene gewebte Dochte d d (vermöge 
ihrer Capilorität) , welche zwischen dem Holzstücke c und den 
Piüschstreifen p p in entsprechenden Einschnitten passiren. Die- 
selben tauchen mit ihren unteren Enden in das zum Schmieron 
dienende Oel , während die oberen Enden in die Wollfäden des 
Schmierkissens eingeführt und eingenäht sind und somit an 
Letztere das eingesangte Oel abgeben. 

Ausserdem dient das Holzstück c auch gleichzeitig zur Ver- 
hinderung des Zerdrücken« oder zu starken Zosammenpresscns 
der Wollfäden vermöge der unter dem Polsterkästchen ange- 
nieteten Spiralfedern i i. 

Es ist dieses zuletzt beschriebene 1 Schniierkisscn das Haupt- 
organ der Basson 'sehen Schmierbüchse und verdient deshalb 
mit Recht alle mögliche Aufmerksamkeit von Seiten der mit 
der Revision beauftragten Beamten. 


21 auf Taf. VI.) 

Der auf der Deckelplatte a aufgenietete Rand r ist an den 
: beiden Längonseiten mit 2'/j Millimeter grossen siebartigen 
. Löchern durchbohrt, durch welche das überflüssige, nicht von 
dem Achsschenkel consumirte Oel wieder in das Hauptreservoir 
zurückgeführt wird. Um jedoch Letzteres von allen schädlichen, 
in den Schmierapparat eingedrongenen Bestandteilen, als Staub, 
Sand, abgeschliffene Messingtheile etc. , welche noch durch die 
Löcher der Deckelplatte dnrehdringen konnten, wieder voll- 
ständig zu reinigen, muss dasselbe noch durch einen aus ge- 
walktem Leder oder besser grober Leinwand bestehenden Filtrir- 
i sack f passiren. Zur Herstellung dieses Filtrirsackes wird der 
j Rand des dazu bestimmten Materials (I^der oder Leinwand) 

• zwischen dem Rande der Deckelplatte und dem angegossenen 
Wuisto des Untertheiles einerseits und den des Polsterkästchen 
. bildenden Blech- nnd Holztheilen andrerseits befestigt. Eine, 
vor dem Einsetzen des ganzen Schmierapparates inc). Deckel- 
platte, ausgeführte Befestigung an diese Letztere mittelst kleiner 
kupferner Nieten 0 0, Fig. 12, erleichtert ungemein die Her- 
stellung des Filtrirsackes, sowie auch das Aaswechseln des 
Apparates. 

Die zur Aufnahme des hinteren Achsschenkeltheilcs nöthige 
j Oeffnnng wird durch eine in dev Nuthe g eingesetzte Lederschcibo 
h dicht verschlossen. Dieselbe besteht aus 2 Theilen und hat 
eine 8lärke von ungefähr 14 Millimeter, d. h. etwa 2 Sohlloder- 
dicken. Beide Theilo greifen in der Mitte auf eine Länge von 
[ ungefähr 30 Millimeter, zur Hälfte beiderseits, übereinander und 
i werden durch in der Nuthe oben und uuten angebrachten ein- 
fachen Blattfedern n n an den Hintcrtheil des Achsschenkels fest 
angepresst. Es wird durch diesen Verschluss nicht allein das 
Eindringen von Staub und Sand in das Innere der Scbmiervor- 
S richtung, sondern auch das schon durch das Einschliesscn ver- 
mittelst der Deckelplatte a bedeutend verringertes Verschleudern 
des Oels noch vollständig beseitigt, wie es die im Betriebe be- 
flndlichen Schmiervorrichtungen förmlich bestätigten. 

Im Uebrigen weicht die (’onstruction dieser Schmierbüchse 
wenig von der allgemein gebräuchlichen ab und sind die beiden 
Theile (Ober- und Uutertheil) A nnd B, Fig. 1 , durcii 4 
Schrauben vv mit Doppelmut torn zusammengehalten. DieTheil- 
fnge wird am Ober- und Entert heil einfach mit der Feile sauber 
bearbeitet und ist deshalb mit wenig Kosten verknüpft. Die 
Imgerschaale L Ist gonau in den Obertheil ajustirt nnd wird 
eine grosse Sorgfalt darauf verwendet, dass dieselbe im Innern 
an allen Punkten den Achsschenkel berührt Sie ist aus Roth- 
guss gefertigt nnd hat an beiden Enden einen angegossenen 
Rand, um ein Vor- oder Rückwärtsschieben zu verhindern. 

E E sind die zur Führung der Achsgabeln bestimmten 
Kathen. Dieselben müssen in beiden Tlioilen vollkommen corre- 
spondirend und sauber gegossen hergestellt sein. Ein weiteres 
Abhnbeln , wip dies häufig anf deutschen Rahnen erfolgt, findet 
hier nicht statt. 

F ist eine andere Nuthe zur Aufnahme des Bügels der 
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zum Bremsapparat nöthigen I.angtrüger. Audi diese wird oben- 
faUs nur mit der Peile bearlreitet und gereinigt. 

Die Befestigung der Tragfedem auf dem Obertheil der 
Schmierbüchse geschieht durch die beiden Bügel x x und zwar 
auf die aus Fig. 1 ersichtliche Weise. 

Endlich verdient noch der, den Oeleiuguss verschliessendcn 
Deckel D Erwähnung. Derselbe ist eine Erfindung des Herrn 
Dietz, Ingenieur und Werkmeister der Reparaturwerkstätten 
in Montigny-les-Metz und wird aus Schmiedeeisen oder hämmer- 
barem Gusseisen gefertigt. Fig. 9 u. 10 giobt die Einrichtung 
dieses Verschlusses in natürlicher Grösse an. Eiue runde unter 
dem Deckel angenietete Lederscheibe t bildet den unmittel- 
baren Verschluss. Vermöge der ebenfalls an den Deckel auge- 
nieteten Blattfeder u wird derselbe fest an die Eingussüffnuug 
angodr&ekt. Die Mündung liegt genau in derselben Höhe, wie 
die Dcckelplatte a, und zwar 70 Millimeter unter der Mittel- 
punktaack.su des Achsschenkels und wird auch der Apparat bis 
zu diesem Niveau ungefüllt. t 

\ Zum Schlüsse bemerke ich noch, dass auch hier die be- 

reits in den oben citirten Artikeln erwähnten Vortheile der 
Basso n 'sehen Schmierbüchse eine vollständige Bestätigung fan- 
den und dies namentlich in ökonomischer Beziehung. Die auf 
der Ostbahn angestellten Versuche ergaben für eine durchlaufene 
Strecke von 50000 Kilometer den Oelverbrauch von nahe 3 
Kilogramm, d. h. 0,06 Gramm per Kilometer und Schmiervor- 
richtung. Die Abnutzung der Lagerschaale war unbedeutend. 

Gestützt auf diese äosserst günstigen Resultate wurde auch 
der Bassou 'sehe Apparat auf anderen französischen Bahnen 
(Ceinture- und Orleans-Ilakn) umgeführt. 

2. System Pi rot. Auch diese Schmiervorrichtung ist 
auf der Ostbahu versuchsweise unter einigen Personenwagen 
I. Classe cingefükrt. Eine kurze Beschreibung derselben nebst 
Zeichnungen wurde bereits im Organ 1868, Seite 208, veröffent- 
licht nnd soll nur eine Verbesserung der an den Achsschenkel 
befestigten Scheibe oder Schöpfapparates hier näher erörtert 
werden. 

Bekanntlich ist diese Scheibe der liauptthei! der Piret’- 
schen Schmiervorrichtung, indem dieselbe das Schmiermaterial 
vermöge der Rotation des Achsschenkels aus dem Untertheil in 
den Obertheil hebt und somit die Lagerschaale durch die Schmier- 
löchor i i mit Oel versieht. 

Um nnn für alle vorkommenden Geschwindigkeiten eine voll- 
kommene Schmierung zu sichern, hat der Erfinder dem Schöpf- 
apparat die in Fig. 18 u. 19 auf Taf. VI dargestellte Form 
gegeben. 

Der Umfang der 8cheibe ist mit 2 concentriscken hervor- 
springenden Rändern aa, versehen, welche die 4 zum Schöpfen 
bestimmten Reservoirs b b und b, b, einschliessen. Letztere 
sind so angeordnet, dass beständig 2 dieser Reservoirs, z. B. 
b b gefüllt sind, während die beiden anderen b, b, leer bleiben, 
gleichviel, in welcher Richtung sich die Achse umdreht. 

Wie ferner ans Fig. 18 ersichtlich, sind die inneren Wände 
c c nnd c, c, nach der Ansfiussöffnung hin etwas geneigt , um 
das Ansgiessen zu erleichtern. Ausserdem bemerkt man noch 
vor der Ausflussöffnung eines jeden Reservoirs die ebenfalls nach 
vorne geneigten Wände e e und e, e, , deren Zweck ist , dem 
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Schmiermaterial heim Ausfliessen eine laterale Richtnng zu 
geben. 

Herr Piret giebt ausserdem noch folgende, aus vielfachen 
Versuchen hergeleitete Regeln zur Coustruclion der in seiner 
Schmiervorrichtung angewandten, oben beschriebenen Scheibe oder 
Schöpfapparates an, nämlich : 

Innerer Durchmesser I) des äusseren Randes a ungefähr 3 d. 

* Aeusserer Durchmesser D, des inneren Randes a, , 2,4 d. 

Tiefe oder Höhe 1 der Ränder 0,3 d. 

In ökonomischer Beziehung verdient noch bemerkt zu wer- 
den, dass der Verbrauch an Schmionnaterial (Oel) der erwähnten 
Vorrichtung, gemäss den hier angestellten Versuchen, ein äussersl 
günstiger genannt werden kaun, da sich derselbe für die gleiche 
durchlaufene Strecke von 50,000 Kilometer zu ungefähr 2 Kilo- 
gramm hcrausstellte ; dies ergiebt per Kilometer nur 0,04 Gramm. 

Eine Abnutzung der Lagerschaale war auch hier nicht vor- 
handen. 

3. System Dietz. Uebur 30,000 Achsbüchsen, System 
Dietz sind auf der Ostbahn in Anwendung, thoils unter den 
Güterwagen, theils unter den verschiedenen Personenwagen. Die 
Construction , sowie die innere Einrichtung, dieses Systems ist 
bereits aus den früheren Artikeln *) hinreichend bekannt. Eine 
wesentliche Aendcrung in der Anordnung hat bis jetzt nicht 
stattgefunden und soll diese Schmiervorrichtung auch nnr in 
ökonomischer Beziehung hier in Erwähnung gebracht werden. 
Wie vorher, an dcu Achsbüchsen ad 1 und 2, wurde eben- 
falls der Di etz’sche Apparat, nach jedesmaliger vorheriger Fül- 
lung plombirt und betrug der Totnlvcrbrauch an Oel für die 
gleiche durchlaufene Strecke von 50,000 Kilometer nahe 6,5 
Kilogramm; das ist 0,13 Gramm per Kilometer und Achsbuchse. 
Aach wurde eine Abnutzung der Lagerschaale constatirt. 

Obschon, im Vergleich zu den Resultaten der obigen Vor- 
richtungen, hier der Verbrauch an Schmieröl etwas höher aus- 
fiel, so ist doch nicht zu verkennen, dass die Achsbuchse, System 
Dietz, gewisse Vorzüge, namentlich in Hinsicht einer sichern 
Schmierung, vor den Erwähnten hat. 

Wie sich von selbst versteht muss hierbei die innere Ein- 
richtung, besonders das Einpressen und Ajustireu des Halb- 
mondes, sorgfältig und dem Princip gemäss hergestellt sein. 

4. System Delannoy. M ) Ungefähr 5000 Achsbüchsen 
dieses Systems sind seit mehreren Jahren definitiv unter den 
Personenwagen eingeführt. Eine gleichzeitige, versuchsweise Ein- 
führung unter den Güterwagen von 200 Centner (10,000 KUogr.) 
Ladefähigkeit wurde in Folge ungünstiger Resultate (zu öfteres 

. Heisslaufeu der Achsschenkel etc.), anfgegeben. Die Ursache 
dieses Helsslaufens liegt jedenfalls in der mangelhaften Constrnc- 
• tion des Schmierpolsters, indem das, von den Banmwolldochten, 
angesaugte Oelquantum zu gering ist, um eine Tollkommone 
Schmierung zu unterhalten. Obschon in diesem Apparat die 
Theilfiigo gänzlich beseitigt wurde, so ist dennoch das Ver- 
schleudern von Schmiermaterial sehr bedeutend. Dies kann 

*) Siehe Organ vom Jahrgänge 1864, Seite 104. Desgleichen 
Ileusingcr von Waldegg’s gekrönte Preisschrifl über Schmier- 
vorrichtungen, Seite 102 bis 105. 

**) Eine Beschreibung nebst Zeichnungen dieser Achsbuchse be- 
findet sich im Organ 1867, S. 166 u. 167. 
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natürlich nur durch die einzige, den Hintertheil des Achsschenkels 
uufzuuehmende Oeffnung statt finden. 

Anstatt einer Leder-, Filz- oder Ilolzscheibe wendet der 
Erfinder einen ans Schnur (Ficelle) gewundenen Liederring an, 
welcher in einer Stopfbuchse dicht un die Achse ungepresst wird. 

Es ist nicht zweifelhaft, dass im Zustand der Ituhe, bei 
frischer Liederung, kein Tropfen Oel verloreu geht, allein die 
Versuche haben bestätigt, dass dies ganz anders ist, sobald die 
Wagen in Bewegung gesetzt werden. Es verursacht nämlich 
das starke Einpressen des Llichtungsriuges eine bedeutende Rei- 
bung zwischen diesem letztem und dem hintern Aclisschenkel- 
theil, so dass eiu Erwärmen und sogar ein theilweises Ver- 
brennen des Dichtungsringes nicht selteu ist. Gleichzeitig ent- 
steht auch hierdurch an der Stelle der Stopfbüchse eiue mehr 
oder weniger starke Luftverdüuuung, wodurch das Schmieruia- 
terial sozusagen augesaugt wird und demgemäss die Richtung 
nach Aussen frei annehmen kann. 

Auch stellt sich deshalb der Oelverbrauch für die durch- 
laufene Rahnstreckc von 50,000 Kilometer als ungünstig heraus 
und zwar erreichte derselbe anfangs 15 Kilogramm für jede 
Achsbuchse d. h. ungefähr 0,30 Gramm per Kilometer. 

4 Ein Sinken des Oelniveaus von 70 Millimeter nach 85 
Millimeter ergab ein besseres Resultat, indem auch die Ocicon- 
sumliou bis auf. ungefähr 8 Kilogramm fiel. 

Im Uebrigen, abgesehen von einigen Schwierigkeiten in cou- 
structiver Beziehung, mag diese Achsbuchse, hoi richtig construir- 
tem Schmierpolster aus einer zum Verschluss der hintern Ord- 
nung angewandten guten Scheibe, anstatt des Dichtungsringes, 
wohl auf dem ersten Range fuiigireii und dies iu Bezug auf Solidität 
und Einfachheit hei einem Totalgewicht von etwa 28 Kilogramm. 


5. Achsbuchse für dickflüssige Schmiere. 
Die Anordnung dieser Schmiervorrichtung ist die der ältesten 
Systeme und soll hier auch nur oberflächlich in Betracht ge- 
[ zogen werden. Anch mögen die Skizzen Fig. 20 und 21 anf 
Taf. VI. zur Verdeutlichung, als hinreichend erscheinen. 

Fig. 20 ist ein verticaler Längenschnitt durch die Mitte der 
Achsbuchse uud Fig. 21 ein Querschnitt nach A B. 

a ist der Behälter für die Schmiere, welche bei Erwär- 
mung tles Achsschenkels allmählich in flüssigen Zustand übergeht, 
und mittelst der Sclimierlöcher o o den Achsschenkel mit der 
nöthigen Konsumtion versieht. 

Die Lagerachaale ist, wie allgemein gebräuchlich, mit 
Schmierkanälen versehen. 

Noch Uber 50.000 dieser Achsbuchsen sind augenblicklich 
1 anf der Ostbahn in Betrieb, die jedoch nach uud nach durch 
neuere Systeme ersetzt werden. 

Zum Schlüsse dürfte endlich noch eine tabellarische Zusarn- 

I 

I menstellung der iu obigen Schmiervorrichtungen erzielten Re- 
sultate, zur besseren Uebcrsiclit, hier folgen. 


BcaciChnun# 

de« 

8yst«ms. 

Resultat« (1er durchlaufenen Bahnstrecke 
von 50000 Kilometer. 

Oelverbrauch Abnutzung der 

Total. ] per Kilom. i Ugcwchwellen. 

Basson 

3 Kilogr. 

0,00 Gr. 

unbedeutend. 

Pirot 

2 . 

0,01 „ : 

desgl. 

Dietz 

0,5 „ 

0,13 „ } 

desgl. 

Dclannoy .... 

8-15 „ 

0,10-0,30 „ 

desgl. | 


Paris, den 28. November 1868. 


Das generelle Tra^enstndinm mittelst Aneroiden. 

Von Frans Th. Hüller, königl. ungarischer Eisenbahn- Ingenieur in Fuzine (Kroatien). 


In der hereingebrochenen Sturmperiode moderner Eisen- 
bahntragirungen kommt die vorthcilhaflc Benutzung vou Aneroid- 
untersuc.lmngcn desto mehr zur Geltung, je grösser die örtlichen 
Terrainschwierigkeiten sich vorfinden, oder auf je utnfnugsreichern 
Geländen die Studien sich auszudehnen haben. Die Aneroidan- 
wendung auf Terruinstudium zum Zwecke der Linienbestimniung 
ist als willkommener Fortschritt auf dem wissenschaftlichen Ge- 
biete des Eisenbahnbaues zu begrüssen uud zweifelsohne später 
zur Iäisung von Detailarbeiten berufen, sobald die noch mangel- 
hafte Constroctionsweise der Instrumente entweder verbessert, 
oder durch neue zweckentsprechendere ersetzt werden. 

Aus dem engen Rahmen von Mittheilungen Uber Studien 
von Bakntragenbestimmnngen mittelst der Aneroiden entfällt 
selbstverständlich jede weitere Beschreibung und Erklärung der 
Ancroid-lnstrumente (Dosenbarometer), da dieselben auf aerosta- 
tischen Gesetzen begründet, als aus dem Physikstudium bekannt 
vorausgesetzt werden müssen. Vorübergellend sei hier nur bemerkt, 
dass Aneroideu nach dem Vidi’ sehen (englischen) System*) 


I 


i 


•) Der Vortheil des Vidi ’schen Principe* besteht in dessen mög- 
lichster stabileren Constniction und der nahezu gänzlichen Unabhängig- 
keit des luftleeren Körpers vom Temperainreintluss. 


in der Praxis sich vielfach bewährten , während die nach 
Bourdon’ schein (französischen) System , übrigens gleiche 
Verhältnisse vorausgesetzt , weniger einpfehlenswerther zu derlei 
Arbeiten im Allgemeinen erscheinen. Sümmtliche hier folgende 
Erläuterungen und Beschreibungen von Operationen und Auf- 
nahmen mittelst Aneroidbarometer, nebst allen Untersuchungen 
über den Grad der Genauigkeit bezüglich der Höhcnmessungon 
beziehen sich auf Kraft 'sehe Instrumente, deren einfacher 
und sicher wirkender Mechanismus, nach dem Vidi’schen 
Systeme construirt, die bessere Gewähr für die Trefflichkeit der 
Arbeit bietet. Zu den hervorragendsten und vollkommensten 
Eigenschaften dieser Instrumente gehören vor Allem: leichte 

Handhabung und hinreichende Genauigkeit zur Ermittlung gene- 
reller Tragenbestimmung. 

Bei der fast allgemeinen Anwendbarkeit von Aneroiden bei 
Tragirungen dürfte es nicht uninteressant erscheinen die Stand- 
punkte der Verwendbarkeit und Genauigkeit präciser zu kenn- 
zeichnen, allenfalls platzgreifendc Ucberschützungen zu mässigen 
und den wirklich reellen Werth auf derlei Untersuchung basirte 
Apparate zu analysiren. 

Es ist Jedermann klar, dass von der Art und Weise der 
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Aufbewahrung, des Transportes und der Behandlung der Instru- 
mente während der Ablesung, auf den Werth der Arbeit, näm- 
lich Genauigkeit und Zeitdauer resp. Kosten bedeutend influiren. 
Es sei demnach gestattet, bevor zur allgemeinen Krtheilung 
der Anwendung der Ancroidenmessungen geschritten wird, einig« 
wesentliche Andeutungen hierober vorauszuschicken. 

Zur Aufbewahrung der Aneroiden wähle man ein luft- 
trockenes jedenfalls ungeheiztes I-okal ; indem man die numcrir- 
ten Instrumente der Keihe nach ordnungsmäßig auf ihrd brei- 
tere Unterlagsfläche nahezu horizontal in einen hierfdr einge- 
richteten Kasten nebeneinander legt und somit wachsam sorgt, 
dass sie bei jeder Jahreszeit von keinerlei rascher Temperatur- 
änderung zu leiden haben, nnd vor jeder wie immer gearteten 
heftigen Erschütterung oder Bewegung geschätzt siDd. Unbrauch- 
bar werden die Instrumente, wenn man sie in stark geheizten 
Zimmern aufbewahrt, oder aus kalter Luft rasch in selbe Ober- 
trägt oder gar heftig brennenden Sonnenstrahlen direct aussetzt. 
Auch längeres ruhigps Liegen macht dieselben träge. 


Thermometer auf einem 5—6' hohem Stocke, welcher mitge- 
tragen wird und dessen Eisenspitze in den Boden gedrückt wird 
im Schatten irgend eines Gegenstandes frei aufzuhängen nnd sich 
anf ein Paar Schritte zu entfernen, indem man mittlerweile die 
Aneroidbeobachtnngen macht. Bei den Tbermometerablesnngen 
sind alle jene Vorschriften genau zu beachten, welche Oberhaupt 
I in jedem Pbysikbncho hiefür empfohlen werfen. Die jeweilig 
erhobenen Stände werfen fleissig notirt. 

Anf Aneroidbarometermessungen Oben ausser den erhobenen 
Temperaturständen — welche demnach in Rechnung gezogen 
erscheinen — noch die variablen Wittcrungs- und ZeiteinflOsse 
eine nachhaltige Wirkung, welche sich immer als Fehler der 
Messungen äussern. Regnerische Tage, stark veränderliches 
Wetter, Wind, Stürme — selbst heisse wolkenlose Tago sind 
• fOr Ilöhenmessuug mittelst Aneroiden nicht gOnstig. Eine ruhige 
, Luft, umwölkter Horizont ohne Gewitterschwüle sind hiebei 
schätzenswertho Witteningsverhällnisse. am geeignet sichere und 
genaue Arbeit za liefern. 


Der Transport des Aneroiden ist ein sehr einfacher; man 
lege dasselbe in dos entsprechende Lederfutteral und hänge es 
mittelst des Tragriemens dergestalt uni, dass es an der linken 
Brustseite zu liegen kommt. Der allgemeine Gebrauch, dasselbe 
vor sich, unter der Brust hängend, zu trugen ist vorwurflieb, da 
beim Gehen das fortwährende Klappern und Schütteln einem 
solchen sensiblen Instrument namhaften Schaden zuführt. Wäh- 
rend der Excursionen beachte man vorzüglich, dass es keinerlei 
Stösse und Erschütterungen erleidet, d. h. man vermeide das 
Fahren. Springen Ober Baumstämme oder Felsen etc., so viel 
als möglich. Hat man durch kleine Unfälle wie z. B. Abgleiten, 
Anstossen oder gar Niederfallen dem Instrumente einen bedeu- 
tenden Stoss versetzt, so erübrigt nichts Anderes, als jede wei- 
tere Untersuchung, mit demselben aufzngeben und mit einem 
guten unbeschädigten Instrumente die Arbeit von vorno zu be- 
ginnen. Ist man am Ablcseort angelangt, so öffne man das 
' Lederfutteral, halte mit der linken Hand das Instrument der- 
gestalt annäherungsweise horizontal, dass die Zeigerblattseite 
nach oben gerichtet ist, klopfe sachte mit dem Finger der rech- 
ten Hand an die lnstrumentenseite nnd bewege gleichzeitig das- 
selbe auf und abwärts. Diese Ictztbeschriebene Operation dient 
nur um eher die Trägheit des Fühlhehelmechanismnses des In- 
strumentes zu überwinden; daher das Klopfen mit besonderer 
Behutsamkeit ansgcfhhrt werfen muss und keine stossweise, un- 
regelmässige Puffe demselben gegeben werfen dürfen. 

Nach 2— 5 Minuten ruhiger Horizontalhaltnng, welche Zeit- 
dauer von der örtlichen Temperatur und anderweitigen ungün- 
stigen Verhältnissen abhängt, lese man den Stand des l.ocal- 
zeigers (so wirf jener Zeiger, welcher durch den obwaltenden 
Luftdruck mittelst des Mechanismus bewegt wird, benannt; zum 
Unterschied von jenem, welcher blos mechanisch verschiebbar 
gewöhnlich auf die Basisablesung gedreht — nnd Basiszuiger 
genannt wirf) auf der Kreiseiutheilung ab und zwar Millimeter 
direct und Zehntel nach schätzungsweise. Die Ablesung wird 
notirt und so oft wiederholt, bis ein stehendes Resultat erzielt 
wurde. Gleichzeitig hat man auch die Thermometerstände ab- 
zulescn. Es ist bequem das kleine dem Instrumente heigegehene 


Die Wärmeausstrahlung des Bodens, welche aber mannig- 
fach mit der Art desselben, wechselt — indem «Ile Beobachtungen 
zeigen, dass steinreicher felsiger Boden wie z. B. am Karst die 
geringste, während leichter Wiesen- oder Torfgrund die grösste 
Ausstrahlung besitzen, überhaupt strahlt «lichter Boden im All- 
gemeinen weniger Wärme aus, als weniger dichter und es stehen 
demnach unter sonst gleichen Umständen das Wärme-Emissions- 
vermögen in umgekehrtem Verhältnisse mit der Dichte des Bodens 
— fuhrt die Ursache mit sich herbei, dass die Beobachtungen 
hei Höhenmessungen Morgens und Abends zu klein, zwischen 10 
nnd 4 Uhr Nachmittags zu gross nnd nur gegen 10 und 4 Uhr 
| die richtigsten Wertho gaben. Es müssen demnach auf die 
Ablesungen, welche von 9 bis 10 Uhr Vormittags und von 3 
bis 5 Uhr Nachmittags erhoben werfen, beständig Gewicht ge- 
legt werden. Beobachtungen zu ungünstiger Tageszeit und unter 
schlechten einflussreichen Witterungsverhältnissen sind unverzüg- 
lich zu verwerfen, da hierbei mannigfache Fehlersummen die 
Höhenmessungen beeinträchtigen. 

Nach diesen vorausgeschickten allgemeinen Bemerkungen 
folgt hiermit zur einsichtsvolleren Beurtheilung eine skizzenreiche 
Durchführung und Vorführung der Art und Weise des Vor- 
ganges , wodurch das Princip der Aneroidhöhcnmessungen zu 
Terrainanfnahmen verwendbar gemacht wirf. 

Zur Erreichung möglichst guter Terrainstudien mittelst 
Aneroiden sind nebst mehreren zum Eelddienste vollkommen 
tauglichen Instrumenten noch wenigstens ein sogenanntes Basisin- 
strument an einem geeigneten Orte — meistens im Sections- 
oder Tracirungsabtheilungsburean — dessen Ilöhencote durch 
Nivellement bestimmt ist, aufgestcilt, dessen Zweck nur in der 
Vergleichung nnd Coutrolirung der gegenseitig gleichzeitigen 
Beobachtung besteht. 

Das Basisinstrument wirf auf einer festen Unterlage z. B. 
gemauerten Fensterbank ruhig aufgelegt, vor allem heftigem 
Temperaturwechsel durch Ueberstülpon eines geeigneten Kästchens 
geschützt uud der Stand desselben von Sachverständigen bei- 
spielsweise von Stunde zn Stunde abgelcsen. Das Basisthonno- 
meter muss von allen wärmestrahlenden Gegenständen z. B. 
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Mauern. Steinpflaster etc. entsprechend entfernt an einem geeig- < 
neten luftigen schattigen Ort, ca. 1,5 Meter über dem Hoden, i 
aufgehAugt werden. Die in bestimmten Zeitintervallen finge- j 
stellten Barometer- und Thermometerablesungen werdeu notirt | 
und der Reihenfolge nach ordnungsmäßig in ein Basisbeobach- ' 
tungsprotocoll eingetragen. 

Filr di« zu untersuchende Terrain mittelst Ancroiden ist 
das Bestehen mehrerer, ca. einen Kilometer oder in schwierigem 
Terrain 3—4 Hektometer entfernte gut nivellirte Fixpunkte, 
dessen Uöhcncoten dentnaclt bekannt sind, unumgAngiich noth- 
wemlig. daher jedenfalls vor den Aneroidaofnahmen ein voll- 
ständiges Strassen- und Wegnivellement, wo hervorragende in . 
die Augen springende Punkte mit Ölfarbe mittelst Buchstaben 
mit Index bezeichnet sind, vorhanden sein muss. Fenier mnss der 
cotirende Ingenieur eine gute Situationsskizze, in welcher alle ! 
oben erwähnte Nivcaufixpnnkte eingetragen sind, znr Hand halfen, 
um die allenfüllig vorgeuommene Hülfsoperation zur Höhen- . 
anfnnhme der anliegenden Gelände, sogleich skizzenweise in die- , 
selben zu übertragen. 

Die Höhenbestimmnng und Aufnahme wird nun auf folgende 
Weise voigenommon : 

Um ■/.. B. zwischen P 50 (Fixpnnct 50) und F 51 das 
umliegende Terrain zu cotiren, gehe man erstlich zu Fixpnnct 
F 50 um! bedachte denselben als ßasispunrt , indem man eine 
genaue Aneroid- und Thermometerablesnng hier voniimmt, und 
erhebe entweder an inarfcirten Puncten der Situation i. B. Haus- 
oder präcia ausgesprochenen Culturgrenzen des ganzen Gebietes 
die Höhenablesungen sammt Thermometerbeobachtungeu und 
notire dieselben ordnungsvol! in ein Buch mit Anziehung der 
Planskizze, oder inan errichte dort , wo cniturloses Terrain zn 
bestimmen ist. Senkrecht« mittels eines einfachen Winkelin«tru- 
roentes auf dm jeweilige Strassenrichtung und bewege sich mit i 
dem Aneroide, langst der ganzen Linie, lese in Terrainbrüchen ' 
den Stand der Messinstrumente ab, nnd messe dieselben gleich- ' 
zeitig mittels eines Messbandes ein. Die Terraingruppirung he- I 
stimmt die Anzahl und L&nge dieser Aneroidprofile. Selbstver- 
ständlich richtet sich die Aufnahmsoperatiou nach der vorliegen- 
den Situation und Terrainbeschaffenheit und der geübte Ingenieur 
wird baldigst umsichtig dio beste Methode treffen, welche in 
jedem specidlen Falle ilm am raschesten und sichersten zum 
Ziele führt. Besonderes Augenmerk ist auf eine gute leicht zn 
übersehende Abschreibung zu richteu, damit keinerlei Irrungen sich 
einschleichen können. In Nachstehendem ist die Anlage eines Ane- 
roid-Feld-Joumals sammt Einrichtung zur Beobachtung vorgeführt. 


Feld-Journal No. V. 
Traeiru ugs- A h t heil u ng No. VIII. 
Aneroidbarometer No. III. 


Ueobachtungs- 

Ort. 

BeobBch- 
längs • Zeit 

1 1 b 1 m 

Harometor- 

ablesmig in 
m. m. 

Tempe- 
ratur in 
R*. 

Anmerkung. 

Fs# 

*it o 50 

675,4 

-h 4,0 

scharfer Südwind. 

I 

n 10 2 

678,5 

+ 4,2 


11 

- 1Ö 15 

1358,2 

+ 4.2 


j Fjo 

„ 10 40 

675,3 

+ 4,3 

ruhig. 


Am Schlüsse einer Parthie jedenfalls, ml er bei längerer 
Dauer der Arbeit, auch während derselben, ist es von unum- 
gänglicher Nothwendigkeit, abermals auf jenen Fixpnnct zurück- 
zukehren, von welchem man ausgegangen ist, und dort von Neuem 
eine Ablesung zu pflegen; es gereicht zur Berubiguug und Con- 
trolirung der Messungen. Ebenso ist es eine unersetzliche 
Controle zu jenen bestimmten Zeiten, also von Stunde zu Stnnde, 
wenn es eben möglich ist, an welchen auch Ilasisbeobachtungen 
gemacht werden, Ablesungen Uber genaue Fixpuncto zu machen. 
Bei der abendlichen Rückkehr in das Ahtheilungsburean pflegt 
man abermals eine vergleichende Ablesung mit dem Basisinstrn- 
ment vorznnehmen.. Zeigen sich _ bei irgend welcher Control- 
ablesung an Fixpuncten oder in dem Terrain namhafte berflek- 
siclitigungswürdige Differenzen, so verbessere man alle hierauf 
bezüglichen Erhebungen mitteist Anwendung der Wahrschein- 
lichkeitsrechnung. 

Auf dem Bureau werden alle Aufnahmen, in eigene Bureau- 
Journale nach den Zeiten geordnet, unter sorgfältiger Beziehung 
auf die Planskizze etc, genau eingetragen; die flohencoten ge- 
rechnet und in den anfliegeuden Situationen eingetragen. 

Zur Berechnnng der Höln-ncoteu aus den Barometer- und 
Thermometerablesungen bedient man sich am zweckmässigstgn 
der Formel: 

jj 0* + 1 -t- l i) 

(b + b ( ) 

«o K = 39, 9 nnd N = 401, 2 zn setzen sind, mn die Höhe 
II in Metermaass zu erhalten, b ist der Barometerstand in 
Millimeter und t in Reaumur-Graden dio 'fhenuometerablosung 
der Basisstation, während b, und t,, im selben Sinne genommen, 
die entsprechenden Ablesungen an dem höhezubestiinmenden Orte 
bezeichnen. 

Die Berechnung selbst der ganzen Abtheilung wird Punct 
für Punct abermals in ein sogenanntes Rechnungsprotocoll. 
nach folgendem Muster angelegt, eingetragen, und durchgeführt. 
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Bei näherer Prüfung der Formel erkennt man, dass der 
Ausdruck in zwei Factoren getrennt werden kann, dessen erster 

F Q L ~^~ * ^ heisst und den Werth eines Millimeters des 

(b + M 

Aneroidcs repräsentirt, während der zweite (b — b,) die An- 
zahl der Millimeter durch Veränderung des Standpunctes an- 
zeigt. Uebersichtlicher, klarer und rechnungscontrolirender ist 
demnach in diesem Sinne nach folgender Tabelle zu arbeiten. 


Beobach- 

tongs-Ort. 

Beoliach- 

tungs-Zeit. 

b-t-bj. 

t -t~ ti- 

Werth 

eines 

b-b,. 

Rcla» 

tive 

Höhe. 

M«rtnr. 

Scchöhe. 


t h m 



ra. in. 




c» 

V»! 9 20 

1206 

8,0 

13,53 

4-6,5 

8S 



c. 

„ 1 9 45 

1200 

9,0 

18,53 

4-8,2 

in 




Da ferner jede Tragirungsabtheilung an bestimmte nicht zu 
Überschreitende Höhenroten mit den Aufnahmen gebunden ist, 
so gereicht es zum grossen Vortheil, eine Tabelle mit zwei Ein- 
gängen a priori schon aulzustellen, wo der eine t — j— t, der an- 
dere b 4- b, enthält, wodurch das oftmalige zeitraubende Rechnen 
nach den Beobachtungen vollständig entfällt. Diese so unschein- 
bare Tabcllenanlage ist um so werthvoller und zeitersparender, 
je umfangreicher und rascher die Cotirung durebzuführen ist. 

Sind sämmtliche genau berechneten Goten, welche vorzugs- 
weise die Terrainbrüche bezeichnen, in die Situation eingetragen, 
so führt es nun zur leichten Constructionsaufgabe, die Bahntra^e 
mit bestimmten Gefällsverhiltnissen einzuzeichnen . Altemativ- 
Linien zu bestimmen und die verschiedenen Längen der Linie 
in ihren örtlichen Lagen zn beurtheilen. Hierbei leistet ein ans 
der Situation c’onstruirtes Längenprofil wesentliche Anhaltspuncte. 
Diese beiden Operate, Situation und Längenprofil uäntlicb, werden 
im Allgemeinen generelles Trajenproject genannt. Das- 
selbe soll in ihrer ganzen Vollständigkeit bieten : 1 ) einen vollstän- 
digen, bündigen Ueberblick und 2) die Möglichkeit einer Be- 
schlussfassung, welche Linie etwa von den Alternativen im De- 
tail zu bearbeiten empfohlen werden kann ; indem in den gene- 
rellen Skizzen die Vor- und Nachtheile solcher I.inienztige über- 
sichtlich einander gegenüber gestellt werden können und schliess- ; 
lieh von sach- und ortskundigen Ingenieurs hierüber leicht ein j 
entscheidendes Resume anfgestcllt werden kann. Diese zwei 
Aufschlüsse, welche in ihrem Wesen nach wohl hauptsäch- 
lich einzig allein von mehr oder weniger genau vorgenom- 
menen Vorstudien, genannt : Vomivellement, Aneroidhöhenmes- 
sungcu, abhängen, bieten die schätzenswvrthesten Anknüpfungs- 
punctc für die technische Ausarbeitung einer im Detail zu tra\i- 
renden Bahn. So vortheHbaft und unersetzlich bei schwierigen 
Terrainverhältnissen eine genaue Projectverfassung dasteht, so 
wäre dennoch eine grosse Ucberscbätzung mehr werlh, als eben 
angeführte denselben beizulcgen. da ja Genauigkeit in bestimm- ) 
ten Grenzen Princip dieser Arbeit bildet. 

Es liegt schon im Wesen der Aneroidaufnahmc, und die 
Praxis bestätigte es zu wiederholten Malen, dass die Genauigkeit 
des Operate* von zu viel localen nnd leicht veränderlichen 
Factoren abbängt, dass oben nur präcis unterrichtete Ingenieure 
sichere, glaubwürdige Daten und Erhebungen liefern. In den 
meisten sogar ungünstigen Fällen können geübte Ingenieure die 


Höhenmessung auf 2 — 3 Meter richtig erhalten. Ein Resultat 
welches für diese Zwecke befriedigend zu nennen ist. In der 
raschen Abwickelung und Aufstellung des Opcrates liegt ein 
bedeutender Werth dieser Aneroidbaromctermessnngen, da mit- 
telst den gewöhnlichen älteren Trafirungsmitteln zwei bis dreimal 
so viel Zeit benöthigt wird. Gelingt es den construirenden 
Mechanikern, den Temperatureinfluss auf die Instrumente abzu- 
schwachen oder gar vollständig zu beseitigen, dem Fühlhebel- 
apparat einen ruhigen nnd sichern Gang zu geben und schliess- 
lich die Ablesungen auf Zehntel-Millimeter genau festzustellen, 
so wird dieses Instrument das bedeutendste des traprenden In- 
genieurs werden. 

Diese oben angeführten, die Genauigkeit kerabmindernden, 
Fehler der Instrumente können auf leichte uud anstandslose 
Weise aus der Iiohenberechmmgsfonuel selbst geschöpft werden. 
Bei näherer Betrachtung des Ausdruckes für die Höbe b = 

»• (K + c) (b - b.) 


I) erkennt man die stampferische 
der Logarithmen auf Mctermaass re- 


(b 4- b.) 

Formel ohne Anwendung 
ducirt. 

Beleucbtet man erstlich die Frage: Wie gross ist der zu 

gewärtigende Fehler bei vollständig gutem sachkundigem Ge- 
brauche unter Beobachtung aller hierfür nothwendigen Vorsichts- 
maassregeln Zu diesem Zwecke logarithmire und differenziere man 

d h de d(b-f-b,) 
b 


obige Haupt formet 1) so erhält man — r — — 


S 4* c (b — b,) 


+ 


d (b — b,) dh _ dt bdb — b LÜ.\ 

b — b, h — “\N4-c ~ (b l — bj) / 

da der Kleinigkeit wegen de = dt 4- dt, = 2 dt gesetzt werden 

kann. Durch Mnltipiication mit der Gleichung 1) erhält man den allge- 

2 K 

(b _ b|) dt - <N + c) (b db - b - db '^ 2 > 


meinen Ausdruck filr den Fehlerder Höhenmessung: dh == , 
• c) (b db — b, 


(b 4" bj) 


>. db«)\ 


setzt man db = 

db,, so folgen die zwei Alternativ-' Werthe : 
d h = ( * (b + b.) dt - (N 4- c) db) und 

d h = (b — b, ) dt — (N 4- c) db). 

Die Hauptgleiclmng 2) erlaubt nun klaren Einblick in die 
Genauigkeit der Beobachtungen, indem hieraus folgt : 

1) Die fehlerhaften Ablesungen der Barometer- und Tlier- 
mometerstände infiuiren in verdoppeltem Maass auf die Fehler 
der Höhen. 

2) Der Felder dh wächst unter sonst gleichen Umständen 
mit der Höhe, welche gemessen werden soll. 

3) Hängt der Höhenfebler überhaupt von der Höhenlage 
der Boobachtungsorte ab. 

■1) Diese Formel gestattet auch die Genauigkeit zu eruiren 
mit der unter jeweiligen Umständen gearbeitet werden kann. 
Setzt man z. B. den ungünstigsten Fall voraus, es wäre b = 


510 , b 1 = 400 . d t = -j- 2 4 . d b = d b, = 0,1 und t = 2,5 und 
t, = 8 . 5 , so folgt d h = * 3,1" und für d b = — db, und 
— dt; dh = 6.4“. Hingegen im günstigsten Falle: wodb = 
0,1 und dt = 0 , 5 ° betrüge erhält man im ersten Fall dh = 
0 , 7 “ im zweiten aber dh = 2 . 5 “- 
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7) db = 


5) Der Höhenfehler geht für die Ausdrücke b = b, oder | 
j4 _ (N + c) (bdb — b, db,) 
b* - b t » 

in 0 über; d. h. die Genauigkeit der Barometer-, und Thermo- 
meterablesungen müssen in einem bestimmten Verhältnis* stehen. I 

Für d b = d b, folgt d t = oder dt : d b = (N -f- c) : 

(b b,) 

(b -j- b,). Bei guten Instrumenten ‘soll dieser Proportion nie 
Rechnung getragen werden. Setzt man in dem oben angeführ- 
ten Beispiel d b = 0. 1““ so folgt d t = * 0 ^ 5 ° welches Resultat, 
die Disharmonie der verschiedenen Genauigkeitsablesungen wohl 
freilich in grellem Lichte zeigt, da man am Thermometer blos 
Zehntelgrade Reaumnr schätzungsweise erheben kann. 

fi) Die Tcmperaturfchler wachsen "mit db und (N -f- c) und 
verringern sich je grösser die Ablösungssummen des Barometer 
gefunden werden, d. h. Unter je grösserem Luftdrucke resp. niederen 
Gelünden Aneroidbeobachtungen gemacht werden. 

(b + b ( ) dt 


zeigt, dass die Fehler der Barometer- 


N-f-c 

ablesungen ihr Maximum für c = o d. h. wenn die Summen 
der Temperaturen 0 bilden, erreichen, und mit den Barometer- 
stünden wachsen. 

8 ) Eine interessante Folgerung ans der Hauptformel besteht 
in der Lösung der Frage, welche Moximalhuhen unter bestimm- 
ten Gcnauigkeitsablesungen und unter Voraussetzung dass d h = 
0 sei, gemessen werden können. Darcli einfaches Substituüons- 

verfaliren erhält man hierfür die Gleichung (b — b,) = 

hj ut. 

Die obigen Beispielsdaten geben in diesem Falle eine Höhe von 
40— 50“ , welche noch gemessen werden können, ohne fehler- 
hafte Höhen zu erhalten. 

9) Setzt man überhaupt die Grenze der Genauigkeit der 
Höhenbestimmnng = * m. , d. h. ist ohne Alterirung des 


Werthes der Arbeit ein Höhenfebler von * m Meter erlaubt, 
so erweitert sich der Kreis der erlaubten Höhenmee- 
sungen auf 

,W 2 h s d b 

1 K (m [N c] — 2 h d t) 

Für das Beispiel : h = 600“- m = 2“ d b = d b, == 0,1““ 
d t = 0,5« R. wird die unter diesen Verhältnissen stattfindende 
erlaubte Höhendifferenz 13 d — 140“ erhalten. 

Diese kurzen mathematischen Betrachtungen zeigen in mar- 
kirteu Umrissen die Grenzen der brauchbaren und unbrauchbaren 
Höhenmessungen bei bestimmten localen Anlagen, sie zeigen deut- 
lich die angestammten Fehler uud Mängel der Instrumente und 
geben die sicherste Beurtheilung Ober die Genauigkeit derlei Operate. 

Wird ein Linienstudium in seinem ganzen Umfange in ver- 
zweigten Gebieten durebgefübrt und sollte die schwebende 
Linieucntscheiduog nur approximativ in der kürzesten Zeitfrist 
gelöst werden; so sind, wie schon gesagt, die vortheilhafte An- 
wendung der Aneroidcn jedenfalls cmpfehlcDSwerth und unter 
allen Umstünden jeder anderen Methode entschieden vorzuziehen. 
Hauptsache bleibt nur , geübte und sachverständige Ingenieure 
dazu zu verwenden, welche mit dem Wesen der Instrumente 
vollkommen vertraut sind, umfassende kartographische Kenntnisse 
besitzen, und welche nicht bald zaghaft und misstrauisch, nicht 
bald wieder zu oberflächlich und ängstlich in ihren Aufnahmen 
werden, der richtige Takt verlangt eben richtige and sichere 
Kenntnisse der Instrumente und der Operationen. 

Die Anwendung der Aneroidbarometerhöhmessung für Zwecke 
der Bahntra(enbcstimmung wurde durch den, sich um die Erwei- 
terung der Wissenschaft in den Principicn von öconomiscb wich- 
tigen Bahnbauten so hochverdienten Ingenieur, dem königl. angar. 
Baudirector für Eisenbahnen Achilles Tbommen in ihrer voll- 
sten, vor Kurzem kaum geahnten Umfange eingeführt, und hier- 
durch die glänzendsten Resultate erzielt. 


Werkzeugwagen der Braunschweigischen Staatsbahn. 

Nach Mittheilung des Ingenieurs Claus« in Braunscbweig. 

(Hierzu Fig. 1-3 auf Taf. VII.) 


Da cs bei den unerwartet eintretenden Unfällen (Entglei- 
sungen, Zusammenstöäsen, Achsbrüchen etc.) von grosser Wich- 
tigkeit ist, alle zum schnellen Beseitigen des Unfalls erforder- 1 
liehen Uebgeschirre, Werkzeuge, Materialien und Gerüthe in ge- 
höriger Menge und Auswahl stets geordnet zur Hand zu haben, 
so hat man schon längst auf verschiedenen Bahnen einen bedeck- 
ten Güter- oder Gepäckwagen zu einem besonderen Hülfs- oder 
Werkzeugwagen eingerichtet, der besonders ausgerüstet an einem 
bestimmten Orte zur Abfahrt bereit stehen muss. 

Auf der Herzoglich Braunschweig’schen Bahn hat man hier- 
zu einen alten ausrangirten Post- und Personenwagen benutzt 
und scheinen uns dia dabei getroffenen Einrichtungen und ver- 
schiedene Details als besonders zweckentsprechend, sodoss wir 
die von Hrn. Clauss gütigst mitgetheilte Zeichnung mit nach- 


folgenden kurzen Erläuterungen vorsohen im Organ zn veröffent- 
lichen uns erlauben. 

Der auf 6 Rädern ruhende, 30 Fass lange Wagenkasten 
ist in 3 Abtheilungen eingcthcilt, wovon das einn Endcoupöe 
mit 4 gepolsterten Sitzplätzen für Beamte und Ingenieure, die beiden 
Abteilungen am anderen Ende mit 20 hölzernen Sitzplätzen für 
Arbeiter dienen. Die mittlere grössere heizbare Abtbeilung bildet 
eine kleine mit Werkbank, Schraubstock und Werkzeugen ver- 
sehene Werkstätte, in der auch die Hobgescliirre und sonstigen 
Geräthe und Materialien regelmässig geordnet aufbew&brt werden, 
und in welcher zugleich noch eine weitere Anzahl voir Arbeitern wäh- 
rend des Transportes auf Bänken, die an der Decke befestigt sind und 
an den Seitenwänden aufgeschlagen werden, sich aeffaalten können. 

In der Zeichnung bedeuten: 

15 * 
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A,- Werkbank mit Schraubstock. 
11. B grosse Schlitteuwinden. 

C, C kleine Schlitteuwinden. 

D, D Schraubenwinden. 

E. E Wagenwinden. 

F. Ankerketten. 

6. Beile. G' Brechstangen. 

II. Diverse Ketten. 

1. Blechkasten mit Nägel für 
Splinte. 

K. Vorschlaghämmer. 

L. Schraubzwingen. 

M. Ilanftane. 

N. Fackeln. 


O. Handlaternen. 

P. Oelkunnen. 

Q. Schaufeln. 

R. Spaten. 

S. Fahnen. 

T. Diverse Feilen. 

U. Spitzhacken. 

V. Schrotmeissei. 

W; Sägen. 

X, X Schwellen, Klötze etc. 
V, V Balmschienen. 

7 . Bänke die an den Seiten 
des Werkzeugrauuis auf- 
geschlagen werden können. 


Zum Hochnehmen der Locomotiven ist noch ein besonderer 
Satz schwerer Winden vorhanden, die in der Zeichnung (wie 
auch die übrigen in der Instruction angegebenen Gegenstände) 
fortgelassen sind. 

Zur weiteren Erläuterung möge folgende von der Herzogi. Be- 
triebsinspcction unterm 1 . Januar 1 868 erlassene Instruction dienen : 

§. 1. Sftmmtlichen auswärtigen Stationsvorständen wird, 
hiermit vorgeschrieben bei Entgleisungen von Wagen und Loco- 
motiven oder anderen den Verkehr hemmenden Unfällen, welche 
mit Sicherheit durch die auf den Stationen vorhandenen 
Werkzeuge und Arbeitskräfte binnen kürzester Zeit nicht 
geltolten werden können, telegraphisch Hülfe von der Station 
Brauuschweig zu requiriren. 

§. 2. Auf der Station Braonschwcig ist ein (iräderiger 
Werkzeugwagen mit der äusseren Bezeichnuug „Werkzougwagen. 
Station Bratmschwcig", vor der „kleinen Rampe' 1 — fortwährend 
in (auffälligem Zustande — aufgestellt, welcher mit nachstehen- 
den Werkzeugen nnd Geräthschafton stets versehen ist: 


A. 4 Schlitteuwinden, 
2 Schraubenwinden, 
2 Klauen winden. 

4 Spannschrauben. 

2 Schienen. 

B. 6 Wagenwinden. 

5 Schlittenwinden, 

2 Schraubenwinden, 
0 Bindeketten, 


i I 

’ 3 O 
I ^ S 

I J 

K 1 


2 Ankerketten, 
fi Brechstangen. 

18 Diverse Schrauben- 
schlüssel. 

16 Diverse Hämmer. 

12 Feilen und Ilartmeis- 
sel. 

2 Spurmaasse. Zollstöcke. 

2 Schraubenzwingen. 


15 Handlaternen. 
f> Hängelampen. 
24 Fackeln. 

2 Oelkannen. 

12 Bindetaue. 

8 Spitzhacken. 

6 Schaufeln. 


12 Knallsigtiale. 

12 Balmschwellen. 

6 Sägen, Stemmeisen. 
4 Beile, Bohrer. 

24 Stahldorne. 

Diverse Reservetheile, 
Klötze etc. 


$. 3. Zur Hülfe für auswärtige Stationen wird dieser 
Wagen sofort durch die erforderlichen Arbeiter umf Beamten 
I besetzt und durch einen F.strazng nach dem Orte des UnfalLs 
schleunigst hinbefordert. 


§. 4. Die von diesem Hülfszuge zu passirenden Stationen 
j haben demselben mit grösst möglicher Geschwindigkeit freies 
; Gleis zn verschaffen , und soll der Hnlfszttg allen fnhrplanntäs- 
I sigen Zügen auf Verlangen des den Hnlfszug begleitenden Ober- 
beamten voransfahren. 


§. 5. Auf dem Bürvau des Bahnhofsvorslaudes in Braun- 
schweig. des Telegraphenbüreaus und in sätnmtlichen Werkstät- 
ten, ist ein Verzeichniss der l'nterbeamten und Arbeiter unge- 
sclilogen, welche durch 3 von dem llalinhufsvorstaude sofort 
abzusendende ortskundige Boten nach dein Buhnhofe reipiirirt 
werden und sich dort unmittelbar neben dem Werkzeugwagen 
aufzustellen haben. 


§. 6. Die während der Nachtstunden von 8 Uhr Abends 
bis G Uhr Morgens requirirton Arbeiter sollen neben entsprechen- 
der Vergütung noch eine Prämie für rechtzeitiges und rasches 
Erscheinen auf dem Bahnhöfe erhalten , im entgegengesetzten 
Falle aber streng bestraft werden. 

§. 7. Die Wohnungen der auf dem im §. 5 erwähnten 
Verzeichnis« angegebenen Arbeiter haben etwa 8 Fuss hoch an- 
gebrachte. mit gusseisernem Schilde versehene, Glockenzuge von 
(besonderer) Form, welche durch den Boten mittelst neben dem 
Verzeichnisse aufgehängten eisernen Haken viermal in kurzen 
Zwischenräumen kräftig angezogen werden. 

§. 8. Die in den oberen Reihen des Verzeichnisses 
stellenden Werkführer und Arlieiter sind bei jedem Unfälle so- 
fort zu requirirrn, während im Uebrigen die Bestimmung über 
die Zahl der zu rufenden Arbeiter dem anwesenden Bahnhofs- 
vorstande resp. Oberbeamten nach Verhältnis« der Grösse des 
Unfalles überlassen bleibt. 


Wärmvorrichtung der Personenwagen I. Classe von der Schwedischen Staatsbahn. 

Nach Miltlieilmig vom Obcrma&hineiimci'ter Frankel in Gothenhurg. 


(Hierzu Fig. 4- 

Nach den Ergebnissen der Münchener Techniker-Versamm- 
lung verdient die Erwärmung der Personenwagen mittelst heissem 
Sand *) den Vorzug vor der am meisten verbreiteten Methode 
des Erwärmens durch Wärmflaschen, namentlich deshalb, weil 

*) Vergl. Heizung der 'Vagen mit heissem Sand von der Prcuss. 
Ostbahn im Organ 18Hö, 8. 246. 


■ft anf Taf. VH.) 

| die Sandkasten die Wärme länger anitalteu und das reisende 
Publikum durch die Manipulatiou licitn Wechseln der Heizkasten 
viol weniger belästigt wird. Als Nachtlieile werden jedoch die 
höheren Anlage- und Unterhaitangskosten, sowie die Ungleich- 
mässigkeit der Wärme hei dieser Hcizntetliode bezeichnet. In 
letzterer Beziehung ist diese Wärmvorrichtung, wie sie bei den 
Personenwagen I. Classe von der Schwedischen Staatsbahn ange- 
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bracht worden, wesentlich verbessert; auch bietet die cylindrische < einander decken, geschlossen oder geöffnet werden können, um 
Form der Heitkasten manche' Vortheile und sind verschiedene die erwärmte Luft aus dein Gehäuse nach dem Innern des 
sinnreiche Details bei dieser Einrichtung angeordnet, sodass die ; Wagens ausströmen zu lassen. Der flache Boden des inneren 
Mittbeilung der Zeichnungen Fig. 4 — 9 auf Taf. VH gewiss j Gehäuses wird ausser an den festgenieteten Endstücken noch durch 
Mauchem erwünscht sein wird. Folgende kurze Bemerkungen 3 Stängchen von Kundeisen E, E, welche quer eingenietet sind, 
werden dieselben hinlänglich erläutern. getragen. Auf dem inneren Boden sind der Länge nach zwei 

Der zur Erwärmung dienende Sand oder feine Kies wird Winkelschienen F festgenietet , welche den Sondcylinder sicher 
auf besonderen gusseisernen Oofen mit geneigter rinnenförmiger unterstützen und in einer solchen freien Lage erhalten, dass er 
Wärmplattb erhitzt uud in Blecbcylindrr A von 5 s / x Zoll engl, ringsum gleichweit von den Wandungen des Gehäuses absteht, 
äusserem und 6 */g Zoll innerem Durchmesser gefallt, sowie Die Sandcylinder haben eingenietete tellerförmige Böden, 

hierauf in eigenthümliche , unter den Sitzbänken der Personen- der vordere Boden ist mit einer konisclien, 4 Zoll weiten üeff- 
wagen angebrachte Gehäuse B von Aussen und zwar vou beiden I nung versehen, deren entsprechend geformter Deckel G mittelst 
Seiten des Wagens durch besondere kleine Thürchen C eingeschoben, des drehbaren Griffs H und eines daran befestigten Bügels, wolchcr 
Die Gehäuse sind gleichfalls von Blech, nach dem in Fig. d hinter ringförmige Ansätze greift, sehr einfach und sichor ge- 
dargestellten Querschnitt hergestellt, und haben doppelte Wau- schlossen werden kann. 

dnngen, so dass ein freier Zwischenraum vou 1 */ a Zoll Weite Die Thürchen 0 an der äusseren Kastenwand sind ebenfalls 

gebildet wird, welcher durch Korkspäne als schlechter Wärme- verdoppelt und der Zwischenraum mit Korkspäncn gefüllt, um 
leiter ausgeftlllt i9t. Dieses Gehäuse hat an der einen vorderen die Abkühlung der Wämieeylinder möglichst zu verhindern. 
Längsseite eine 3 1 : 2 Zoll breite Oeffnung, welche durch einen Die in den Zeichnungen eingeschriebenen Maasse sind 

Blechscbieber D (Fig. 4) mit 9 kreisrunden Oeffnuugen, die sich englische. 


G. SigFs transportable Locomotive für Eisenbahn- und 8tabll - Dienst. 

Construirt von F. X. Mannhart, Ingenieur cn chef der G. Sigi'schen Mascbincn-Falirik in Wien. . 
(Hierzu Fig. 7-9 auf Taf. VIII.) 


Diese lür Bauunternehmer zum Transport von Materialien 
auf einer Schienenhahn construirte 4rüdrige Locomotive ist zu- 
gleich als Lncomobile zur Bewegung auf gowöhnlicheu Strassen 


und als Dampfmaschine zum Stabild 
Die Hauptdimensionen sind folgi 
Durchmesser des cylindrischeu Kessols 

Länge desselben 

Anzahl der Siederohre . . . 

Länge derselben 

äusscrej Durchmesser derselben 
Heizfläche der Siederohre 
„ in der Feuerkistc 
Gesammtheizfläclie . . 

Rostfläche 

effective Dampfspannung 
Cylinderdurchmesser . . 

Kolbenhub 

Triebrad - Durch messer 

Radstand 

grösste Länge der Maschine . 

„ Breite „ 

»> Höhe „ „ 

Gewicht der leeren Maschine . 

, „ „ Maschine im Dienst 

„ auf der 1. Achse . . 

t. .. 2» • • 


nst eingerichtet, 
nde: 

= 948" ra ; 

= 2 m ,212 ; 

— 67 Stück ; 
= 2“, 291; 

= 50 ra “; 

= 23,868 G»; 
= 3,015 3»; 
= 26,883 G«n ; 
= 0,519 G>; 
= 8 Atm. ; 

_ 237'"“; 


421 “ m ; 
948“ ro ; 
1",58 ; 
5 m .7: 

2 “, 212 ; 
3“.792; 
11 Tons; 
13 „ 

6 „ 

7 


Die Cyünder liegen innerhalb etwas geneigt : der ganze 
Bewegungsmechanismus ist innerhalb der Rahmen, wie ans dem 


Grundriss (Fig. 9) hervorgeht, angebracht. Die Scheibenräder 
von Schaalenguss' sind aussen, bis auf die davor liegenden Kuppel- 
stängen , ganz frei. Um die Maschine als I-ocnmobile herzu- 
richten, erhalten die Vorderräder der Knppelachse sog. Ueber- 
Tyres, gleichfalls von Schaalenguss, deren Haltbarkeit sich bereits 
unter den schwierigsten Verhältnissen liewährt hat. Dieseliien 
werden, wie Fig. 8 n. 9 zeigt, mittelst Hakenschrauben, die Uber 
die Spurkränze greifen, befestigt. Die Construction der Lager 
ist natürlich eine dem Zweck entsprechende doppel - schaalige. 
Nach Fig. 8 befindet sich unter allen 4 Lagern in Verbindung 
mit den Rahmen - l'ntereisen ein Schrauben - Mechanismus , der 
den Zweck hat, ohne alle weitere Winden etc. die Maschine zu 
allen ihren Functionen lierznstellen. 

Ein niedriges drehbares Untergestell (Vorderwagen eines 
gewöhnlichen Frachtwagens) kann — ohne dass die Maschine 
in die Höhe gehoben wird — am hinteren Ende unter die 
Platfonn untergeschoben werden. — Hierauf wird durch die 
Schrauben die Triebradachse gehoben, wodurch die Last von 
dieser auf das Untergestell geschoben wird. Nun wird vornen 
der Rahmen unterbaut, durch die gleiche Verschraubung der 
Kuppclachse gehoben nnd (nach Abnahme der Kuppelstange, 
die sclion vor der Triebachsenumänderung abgenommen wird) 
die Ueber-Tvres angelegt und befestigt, weiche Arbeit 2 Mann 
leicht vornehmen können. Nachdem die Verschraubung der 
Kuppelachse nachgelassen und deren Federn wieder gespannt 
werden können, wird selbstverständlich der Rahmen vom Unter- 
baue frei und die Maschine ist zum Transporte bergerichtet, 
indem die Kappelstangen wieder eingehängt werden. Die Trieb- 
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achse wird nun durch die Verschraubung von tmten und durch 
die Federn von oben so fixirt , dass die Radmittel der Trieb- 
und Kuppelachsen zusammen stimmen, und wahrend die Trieb- 
achse feststeht, ruht die Last der Maschine durch die Fe- 
dern auf der Knppelachse. Es wird natürlich bei den Manipu- 
lationen der Achsenstellungen die Fedemstellnng vorher nach- 
gelassen und fixirt. Um die Locomotive zum Transport oder 
als I.ocomobite herzustellen, brauchen 2 Mann circa 1 Stunde. 
Der Transport selbst wird mittelst Pferde, welche an die Deichsel 
des drehbaren Untergestelles in gewöhnlicher Weise gespannt 
werden, bewerkstelligt und wird dabei die Pferdekratt durch 
die Dampfkraft der Maschine unterstützt. 6. Sigl’s Wiener 
Fabrik liegt leider von allen Bahnen entfernt, sodass die hier 
erzeugten Locomotiven und Tender auf schweren Wagen zur 
Bahn geschafft werden müssen, wozu unter ungünstigen Umstünden 
12 bis 16 Paar Pferde nöthig sind. Die obige kleine Maschine 
wurde in der beschriebenen Weise mit drehbarem Untorgestell 
und Ueber-Tvres an den Kuppelrädern versehen, bei der Nach- 
hülfe durch Dampfkraft blos durch 2 Paar Pferde Ober schlecht 
geschotterte Strassen und ziemlich bedeutende Steigungen trans- 
portirt. Wenn es die Oertlichkeit gestattet, kann man die ganze 
Maschine in das Eisenbahngleis so einfahren , dass man nur 
Ueber- Tyres ah- nml das drehbare Untergestell vorzuschieben 
braucht, um dio Maschine auf dem Gleis als Locomotive Dienst thun 
zu lassen. Zu dieser Arbeit brauchen 2 Mann ca. 25—30 Minuten. 


Da dio Ober dem Kessel liegenden Wasserkasten mit der 
inneren Rudflfiche abschliessen , so bedarf es nur folgender ein- 
fachen Manipulation, nm die Maschine zum Stabildienst verwenden 
zu können. Wie die Maschine zum Transport hergerichtet ist. 
darf nur der Rahmen vorne» unterbaut und dann die Achse 
durch den in Fig. 8 erläuterten Schrauben-Mcchanismas gehoben 
worden, sodass die lieber -Tyres vom Boden frei werden; auf 
diese Weise dienen beide oder einer derselben als Riemen- oder 
Schwungseil eiben. 

Es sind bis jetzt 2 solcher Maschinen (Stadelhof und Betty) 
in der G. Sigl’schen Fabrik in Wien, welcher für Oesterreich 
ein Patent hierauf ertheilt wnrde, gebaut ; es sind dieselben seit 
6 Monaten bei dem Bau der Kronprinz-Kndolf-Bahn in immer- 
währendem Dienste und halten besonders da, wo Objecte durch 
noch fehlende Brücken etc. getrennt sind, durch ihre leichte 
Transportfäbigkeit sehr grosse Vortheile gebracht. Die Leistung 
ist dem Gewichte angemessen, eine sehr günstige und zogen die- 
selben schon beiden ersten Fahrten auf einer 1.7 Meilen langen 
Steigung von 1 : 100 mit Curven von 1200 Kuss Radios excl. 
Eigengewicht 1500 Zoll-Ctr. in 8 gewöhnlichen gedeckten Güter- 
wagen mit 2'/z Meilen Geschwindigkeit pro Stunde. Der Kohlen- 
verbrauch wurde bei der Probe leider nicht gemessen, war aber 
erstaunlich gering. — Diese Maschinen sind besonders für Bau- 
unternehmer von grossem Nutzen und werden bei der mannig- 
fachen Verwendbarkeit sicherlich eine grössere Verbreitung finden. 


Ueber die Verzweigungen der Französischen Nordbahn in der Ebene von Saint-Denis. 

Von den Ingenieuren P. C. Glaser und J. Mo rund io re in Paris. 


(Hierzu Fig. 1—6 

Die bedeutenden Arbeiten, welche die Nordbalmgescllscliaft 
während der letzten Jahre ausserhalb der Ringmanern der Stadt 
Paris in der Ebene von Saint Denis zur Vermeidung der Kreuzung ! 
in einem und demselben Planum der sich dorten von dem 
Stamme abzweigenden Linien ausführen liess, konnten natürlich 
der Aufmerksamkeit der Fachgenossen nicht entgehen. In Folge 
dessen erschienen nach einander die Mittheilungen hierüber von 
den Ucrm Boucher, Brame und Couche und es möchte 
vielleicht etwas gewagt sein, ein von so rühmlichst bekannten 
Männern behandeltes Thema aufs Neue aufzunebmen ohne in 
Wiederholungen oder Interesselosigkeit zu verfallen. — Möge 
es uns daher erlaubt sein, in einigen Worten die Gründe, welche 
uns hierzu bestimmten, anAiführen. 

So viel uns bekannt haben die oben erwähnten Veröffent- 
lichungen, mit bloser Rücksicht auf die französische Eisenbahn- 
literntur abgefasst, eine allgemeine Erwähnung von Baurath 
8onnc*) und Divisionsingenieur R. v. Goldschmidt **) ab- 
gerechnet, in den deutschen technischen Blättern noch keinen 
Eingang gefunden ond sind deshalb noch sehr wenig bekannt. 
Sollte dem auch anders sein, so glauben wir, da es ja Nieman- 


») Siche Organ 1868, 8. 55. 

**) Siehe öeterr. ofücieUcn Auwteilungsbericht 2. Lief., 5. Heft, 8. 122. ; 


auf Texttafcl C.) 

den gegeben Ist, die sechs Seiten des Würfels zu gleicher Zeit 
zu selicu, durch dio Wahl des von uns hierin eingenommenen 
Standpunktes, diesem Gegenstände eine für unsere FacLgenossen 
noch immcriiin interessante Seite abzugrwinnen. Wir werden 
daher in der nachstehend angedeuteten Ordnung die beiden 
diese so bemerkeuswerthe Anlage constituircnden Hauptthcilu 
näher betrachten und zwar : 

I. Das Princip der Gruppirung der Gleise und 

II. Das Vertheidigungs- und Deckungssystem der Signale. 

I. Grsippirnng der Gleise. 

Die zuerst adoptirte Anordnung ist ans der Lage der 
Hauptgleise in Fig. 1 nnd 2 ungefähr zu entnehmen und dient 
gleichzeitig als Darstellung des zu lösenden Problems. Die aus 
dein Bahnhofe nebst dem Place Roubaix ausgehende Linie der 
französischen Nordbahn , verzweigt sich schon ausserhalb der 
Ringmauer nach drei Richtungen. 

a) Auf 3 Kilometer Entfernung findet die erste Abzweigung 
rechts nach Soiasons statt. 

b) Auf 6 Kilometer Entfernung theilt sich die Linie in 
zwei Arme , die , der eine Enghien , Pontoisn und Beanmont 
umfassend und der andere Chantilly berührend , in Creil wieder 
Zusammentreffen. 
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Diese letztere Linie, als die kürzere , ist die der Schnell- 
und Postzage. 

Um zweimal folgendes sich Verlangsamen dor Züge za ver- 
meiden and um die Abzweigang zu concentrireu hat man za 
gleicher Zeit bei dem dritten Kilometersteine die Verzweiguug 
der Soissonser Linie und die Separirung der Pontoise und Clian- 
tillyer Gleise eingerichtet. 

Die vier Linien dieser beiden letzten Strecken trennen sich 
alsdann oberhalb der Station St. Denis, nachdem sie 3 Kilo- 
meter lang nebeneinander hinliefen. 

Die Anlage des Güterbahnhofes von La Cbapelle erstreckt 
sich, wie aus den Fig. 1 and 2 ersichtlich, sehr in die Länge, 
die betreffenden Ausfahrtsgloise konnten daher erst in der Nähe 
des 3. Kilometersteins mit dem Hauptgleis« vereinigt werden, 
wo alsdann die Guterztlge in die einzuschlagenden Richtungen 
eingelenkt werden. 

Die F.infahrt nach dem GQterbahnhofe fand in dem Bahn- 
liofe selbst in der Nähe des 1. Kilometersteins auf dem Gleise 
B statt, von wo sie alsdann zurückmanövrirend in die betreffen- 
den Vertheilungsstränge und Schuppen einliefen. 

Die unzähligen aus diesem System resultirenden Nachtheile 
sind augenscheinlich ; bei sich wiederholenden Gleisekreuzungen 1 
nimmt ein einziger Zug die Abzweigungen in Anspruch und da 
nun bisweilen fünf Züge auf einmal zur Yertheilung einliefen, 
so fehlte es keineswegs an Stoff zu Irrungen, dnl>ei waren die 
häutigen Verspätungen noch die unbedeutendsten der daraus ent- 
stehenden Folgen, wenn man bedenkt, dass 60 Züge für jede 
Richtung sich täglich hier kreuzen. 

Um diesen Unannehmlichkeiten zu steuern, wurde die An- 
lage, wie sie gegenwärtig im Gebrauche ist, eingeführt. 

Das Charakteristische derselben besteht in der vollständigen 
Trennung der einzelnen Gleise; jede Richtung liat ihre eignen 
Schienensträuge und an Punkten , wo Kreuzungen stattlinden, 
wurden die Gleise vermittelst Brückenanlageu in ein höheres 
Niveau übertragen, wie dieses schon früher in England einge- 
führt worden ist. (Brighton, South Faslern -railway etc). 

Zwei dem Projecte sich aufdrängende Ilouptelemente waren 
die Lage des Güterbahnhofes und die Specialanforderung des 
Personenverkehrs. — Die Nothwendigkeit dos Gleise für die 
Schnell- und Pursonenzüge in der Nähe der Gepäcklocale zu 
haben, führten dahin, die Chanlillycr Linien neben den diese 
Räumlichkeiten begrenzenden Perron auzulegen. Dieselbe nimmt 
daher ihre eigentliche Stellung erst noch Fassirung der Pont de 
la rcvolte ein, wo sie unterhalb der Pontolsor Gleise durch- 
fahrt. 

Was die Lage des Güterbahnhofs anbetrifft , so hat die 
Nothwendigkeit die Einfahrtsgleise an einem Orte beizubehalten, 
wo die Möglichkeit einer Brückenanlage nicht mehr vorhanden 
war , zu der Anordnung veranlasst , für alle Gütcrzüge die 
äussursten Retourgleise zu entlehnen , und wurden zu diesem 
Zwecke die Weichen Nr. 14, 13 und 10 eingelegt. 

Ein drittes Retourgleis war deshalb nicht mehr nothwen- 
dig und hat man die Retourgleise daher auch auf zwei be- 
schränkt : 

1) Gleis Nr. III. von der Weiche Nr. 14 zur Einfahrt ; 
für die l’ontoiser PersoneuzOge und 


2) Gleis Nr. Y. für alle nach und nach von Pontoise her- 
kommenden Güterzüge und die von Chantilly und Soissons ein- 
laufenden Personen- und Gütcrzüge aufnebmend, (Weichen Nr. 14 
! und 10). 

Wie ans der Zeichnung Fig. 1 ersichtlich, erhebt sich das 
: Ausfuhrgleis der Soissoner Linie (Nr. IV.) auf einem Damme, 

; welcher mit einem andern für die Ausfuhr der Güterzüge eben- 
falls construirten, zusammenläuft. (Brücke Nr. 7). Vermittelst 
1 der Weichen Nr. 11 uud 12 können alsdann die Züge nach 
allen Richtungen hin spedirt wurden. 

n. Ycrtheidigungs- und Deckungssystem. 

Ehe wir zur Beschreibung der für die Ebene Ton St. Denis 
angewandten Signalortlnung schreiten, glauben wir einige allge- 
meine Betrachtungen hinsichtlich des von der französischen Nord- 
bahn adoptirten Sicherheitssystems voraasschicken zu müssen. — 
Die Signale können im Allgemeinen in drei Classen eingetheilt 
werden und zwar: 

a) Fahr-Signale, 

b) Bewegliche Signale und 

c) Zug-Signale. 

Zwei Farben roth und grün, ersterc Gefahr und somit 
Halt und letztere Vorsicht und daher Laugsara fah ren 
audeutend, geben diesen Signalen den Werth , den man ihnen 
beizulegen für nothwendig erachtet. 

Als Beispiel einer alle in die beiden erstereu Classen ge- 
hörenden Signale möge das durch Fig. 3 dargestellte Zweig- 
system dienern Wie wir sehen ist jede der drei Richtungen 
versehen : 

1) mit einer Signalscheibe für die Abzweigung (indicateur 
de bifurcation), 800 m von dor Weichenspitzo aufgestellt. 

2) Aus einer mit Knallkapseln versehenen Haltescheibe 
(disque d'arret), 60 m von dem Punkte aufgestellt, wo der Zwi- 
schenraum zwischen den Gleisen von 2“, 0 durch die Kreuzung 
auf 1“,75 rcducirt ist. 

3) Mit einer Distanzscheibe (disque de distance), 1200“ 
hinter der Ilalteschcibe zur Deckung der allenfalls von dtosen 
angehaltenen Zügen aufgestellt. 

Eia wieder vollständig von vorhergehenden unabhängiges 
Signal (Fig. 4) Weichensignal (indicateur de direction) , eine 
Art von Semaphore, deutet dem Maschinisten die Stellung der 
Spitze von den Weichcnzungen an *). 

Sobald der LocomotivfÜlirer vor der grün allgestrichenen 
Signalscheib« für die Abzweigung vorüherflthrt , vermindert er 
seine Geschwindigkeit und zwar so, um möglicher Weise vor der 
Hältescheibu Anhalten zu können, im Falle dieselbe geschlossen 
wäre. — Für PersoneuzOge darf die Geschwindigkeit nie 20 Ki- 
lometer und für Güterzüge JO Kilometer (auf die Stunde be- 
rechnet) überschreiten. Die Controlirung derselben findet ver- 
mittelst zweier 10ü m von einander entfernten Pfosten statt, deren 
Zwischenraum die Güterzüge nio unter 36 Sekunden uud die 
PersoneuzOge unter 18 Sekunden durchlaufen dürfen. 

Findet uun ein Locomotivführer bei Ankunft die Halte- 
scheibe geschlossen , so muss er , indem er seinen Zug zum 

•) Vergl. auch Organ 1868, S. 55. 
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Stehen zu bringen sucht, darauf bedacht sein, das* die Maschine 
die Knallkapsel nicht zerdrückt, widrigenfalls er mit drei 
Tagen Gehaltsabzug und im Wiederholungsfälle mit gänzlicher 
Entlassung bestraft wird. 

Diese Haltescheiben sind nun so ungeordnet, dass sie von 
ihrem Gegengewichte dauernd geschlossen gehalten werden. Sic 
bleiben daher nur so lange geöffnet, als man den Mnnövrirnngs- 
hobel in Händen behält. Wie nun untenstehende Notiz *) ver- 
deutlicht ist die Stellung letzterer der Art, dass der Weichen- 
steller nie mehr als eine Haltescheibe auf einmal aufziehen 
kann, eine Anordnung, welche den Zutritt von mehr als einem 
Zug unmöglich macht. 

Die Haltescheibe darf erst dann dem kommenden Zuge, ge- 
öffnet werden, wenn sich dieselbe von löO bis 100 Meter dem 
letztem genähert hat. 

Präsentiren sich mehrere Züge zu gleicher Zeit, so hält 
der Weichensteller alle landen auf, deckt den einen durch das 
Distanzsignal und öffnet dem andern die Passage. U Oberhaupt 
jedesmal, wo er nicht im Stande ist, einem einlaufanden Zuge 
Zutritt zu gubou, deckt er ihn durch das Distanzsignal. Ausser- 
dem liegt es diesem Wärter noch oh, die regelmässige Zwischen- 
zeit der Züge zu beachten und aufrecht zu halten. 

Um mm einer nllcnfatlsigen Collision vorzubeugen, die z. 13. 
statttinden kann, falls ein von der Hauptbahn herkommender 
und zu gehöriger Zeit nicht stillstehender Zug den Würter- 
pfüsten in dem Momente überfahren, wo ein anderer von der 
Zweigbahn ankommender Zug von dem Weichensteller einge- 
lassen würde. so hat man vermittelst Vignier's lliegelsystem den 
Manövrirhcbel (der Haltescheibe) mit der Weiche solidarisch 
verbunden und zwar so , dass der Manövrirhcbel nicht geöffnet 
werden kann, bevor die Einmünduug von der Zweigbahn geöffnet 
ist, eine Stellung, die jeden Zusammenstoß unmöglich macht **). 

Nachdom wir nun mit den Signalen diese unumgänglich 
nothwendige Bekanntschaft gemacht haben, werden die Anord- 
nungen der Ebene von St. Denis, welche wir nnn jetzt erklären 
werden , leichter verständlich sein. — Die allgemeine Disposi- 
tion begreitt, wie Eig. 1 und 2 (larstellt, — vier Brückcnan- 
lagen (Nr. 1 — 4) und 3 Wärterpfosten (Nr. ö, 6 und 7.)***). 

Diese drei Pfosten bilden nun ein Ganzes und stehen in 
inuigster Verbindung zu einander. Die Anforderungen, welchen 
jeder Weichensteller dieser Pfosten nachzukommen hat, und die 
wir nnn folgen lassen, werden uns auf das Klarste das Charak- 
teristische dieser Anlage verführen. — 

Wärterpfosten Nr. 5. Der Weichensteller dieses 
Pfostens ist mit der Manövriruug der Weichenzungen Nr. 11 
und 12 und der sie deckenden Haltescheihen (disqne d’arröt) A, 
B und der Distanzscheiben (disque ä distance) A' B' beauftragt, 

*> Die runde rothe Schcilte des Distanzsignaies deutet keinen abso- 
luten Anhalt. Sobald der Iztcomotivführer dieselbe in zugcstelltor Lage 
erblickt, giebt er das Alarmsignal, fährt aber daran vorbei, nur als- 
dann langsam vorwärts bis zu dem angezeigten Hindern iss und deckt 
sich durch diese Scheibe im Kücken. Die viereckige rothe Seheilie 
dagegen ist ein absolutes Haltesignal. 

**) Vergl. Organ 1668, S. 56. 

♦*•) Diese Arbeiten halten nach Hm. Okeringenieur Boucher’s 
Notizen beiläufig 460,000 Krcs. gekostet. 


sowie auch der auf dem Pfosten Nr. 7 aufgcstellten und die 
Weichen 15 und 18 verriegelnden Correspomlenzäguale C D, 
auf welche wir später bei Gelegenheit dieses Pfostens zurück- 
kommen werden. — 

Die Weiche Nr. 12 ist gewöhnlich zur Fahrt nach Soissons 
gestellt. — Für die diese Richtung einscblagendc Züge bedarf 
es daher blos der Haltescheibe (disque darret) A aufzuziehen. — 
Für diejenigen aber, welche die Gleise Nr. IV. befahren, muss 
vorerst die Weiche Nr. 12 für dieselbe gestellt werden, und 
alsdann die Halteschcibe (disque d’arröt) B öffnen. Der Weichen- 
steller mm« ausserdem beobachten . ob sich nicht ein Zug , am 
I Fasse seines Pfostens anf die Gleise I. oder II. dirigirt und 
1 sich liereit halten, dnreh seine Correspondenzsignale (0 D) zu 
■ antworten, falls sich einer der beiden Distanzsignale J' oder L' 
schliessen sollte. 

W ärterpfosten Nr. (!. Der Weichensteller dieses Pfostens 
ist lieauftragt, die Passageordnung aller auf den Kctourgleisen 
gehenden Züge zu reguliren, man hat ihm deswegen eine Art 
von Observatorium anf der Platform hergestellt , von wo aus er 
das Ganze Ubersehen kann. — Die Apparate , welche er zu 
manövriren hat, sind folgende : 

Weiche 1 4 ; Haltcscheihe K 0 F und Distanzscheibe E' 0' V ; 
(0" und F" sind die zwei 800” 1 vom Pfosten aufgestellten un- 
beweglichen Sigoalscheiben für die Abzweigung (Indicateurs de 
bifurcation). 

Seine Instructionen lauten: alle Züge in der gehörigen 
Reihenfolge passiren zu lassen, daliei aber darauf Bedacht zu 
nehmen, keinen Güterzug von Pontoise herkommend durch die 
Weiche 14 auf der GbaotiUyer Linie übergehen zn lassen, falls 
auf dieser oder der Soissoner Linie ein Personenzag angezeigt 
oder in Sicht ist. 

Wärterpfosten Nr. 7. Der Weichensteller dieses Pfostens 
ist mit der Manövrirung der Weichen 15, 16, 17, 18 und den 
sie deckenden Scheiben J. K, L und J', L' beauftragt. 

Die Weichen 15 und 16 sind gewöhnlich für die Ei»- 
lcnkung in die Sicherheitsgleise gestellt und durch eine 60 Meter 
von der Weiche Nr. 15 aufgestellte Halteseheibe (disque 
d’arröt) K gedeckt. — Was die Weichen 17 und 18 anbelangt, 
so sind dieselben immer auf Passage für die Gleise I. und II. 
geöffnet , ihre Gegengewichte sind daher für diese Richtung auf 
den Hebel nofgekeilt. 

Jeder von dem Gleise IV. herkommende Zug muss vor der 
Haltescheibe K anlmlten und daselbst alsdann die einzuscblagcnde 
Richtung erfragen. — Sollte sich der Zog z. B. nach rechts 
d. h. nach Pontoise bewegen, so schließt der Weichensteller 
die Haltescheibe (L), welche die Weiche Nr. 17 deckt; sowie 
die Distanzscbeibe (L') *), letztere wie aus der Zeichnung er- 
sichtlich am Kusse des Pfostens Nr. 5 aufgestellt. — Der 
Weichensteller, hievon auf diese Weise befragt, sieht nun ob 
kein Zug auf dem Pontoiser Gleise (II.) in Sicht ist und giebt 

•) Die Haltescheihen J und L werden blos ausnahmsweise ge- 
schlossen, d. h. wenn ein Udterzng nach Pontoise oder Chantilly gehen 
soll, indem nur in diesem Falle, durch die hervorgerufene Kreuzung, 
eine wirkliche Verzweigung gebildet wird. Für die normale Lago lieg», 
wie man leicht begreift, kein Grund vor, dieselbe geschlossen xu haben, 
indem ja alle Personcnziige ungehindert passiren. 
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dem Pfosten Nr. 7 , in bejahendem Falle durch das Signal C 
hiervon Nachricht, indem er somit die Weiche 15 entriegelt. 
(Signal C ist solidarisch mit der Weiche 1 5 und Signal D ebenso 
mit Nr. 18 verbunden). — Der Weichensteller von Nr. 7 stellt 
alsdann die Weiche 15 fllr Pontoise, öfTnet die sie deckende 
Haltescheibe K und lässt somit den Zug passiren. — Sobald 
dies nun stattgefunden hat, bringt er die Weiche wieder in ihre 
frühere Stellung zurück und zieht sobald der reglementamässige 
Zeitraum verflossen die momentan geschlossenen Scheiben I. und 
L' wieder auf. 

Sollte der Zug nach links d. h. nach Chantilly fahren , so 
xchliesst der Weichensteller die die Weiche 18 deckenden 
Scheiben J und J' und befragt somit, wie im vorhergehenden 
Falle, seinen Collogen vom Pfosten Nr. 5, derselbe antwortet 
ihm durch das Oorrespondenzsignal D und entriegelt dadurch 
die Weiche Nr. 16. — Dieselbe ist nun fllr nach Chantilly 
gestellt und die Haltescheibe K geöffnet, wonach der Zug pas- 
siren kann. 

Wie schon oben bemerkt, so sind die Weichen 15 uud 16 
immer auf das Sicherheitsgleise hin gerichtet, sollte nun aber 
ein Zug. — die Signale somit nicht befolgend, — ohne Auto- 
risation der Weichensteller dieselben Bberfahren, nachdem er 
vorher die Knallkapsel zerdrückt hat, so wird durch die I dinge 
der Sicherheitsgleise der Locomotivfbhrer immerhin im Stande 
sein, die Geschwindigkeit zu massigen. Sobald er nun seine 
Maschine zum Halten gebracht, muss er alsdann die Ordre des 
Weichenstellers abwarten, der sich zu dem Ende in der vorher 
beschriebenen Weise mit dem Pfosten Nr. 5 in Verbindung 


setzt. — Nur anf bejahende Antwort von dorten lässt er den 
Zug dnreh die Weiche 19 auf der Pontoiserlinie cinmQnden. — 
Im Falle der Zng in der Kichtnng nach Chantilly gehen soll, 

: so lässt er in der näcbstgelegenen Station , St. Denis , die 
[ dahin führende Weiche stellen. 

Wir schliessen diese schon zn lange Beschreibung mit 
einigen Bemerkungen über das Brückensystem zur Abschaffung 
der (ileisekreuzung in demselben Planum. — 

Das Gefahrvolle der Transversalübergänge ist wohl allge- 
mein bekannt und die StOsse, Zeitverluste sind, wie jeder Tech- 
niker weiss, die geringsten der daraus entstehenden Unannehm- 
lichkeiten. — Das Heil der Passagiere liegt ganz allein in den 
Händen der Weichensteller und wio leicht sind IrrtliUmer müg- 
j lieh ! Wir glauben uns daher den Ansichten der Ingenieure, 

] welche in dieser Angelegenheit als Autorität anzuseheu sind, 
| anschliessen zu müssen und empfehlen bei neuen Eisenbahnlinien 
I das Brückensystem für Transversalübergänge. — Wio kostpielig 
dasselbe mitunter auch sein mag — die Vermeidung der Un- 
fälle. die man damit erzielt, compensiren die gemachten Aus- 
gaben reichlich. 

Wir sehen daher auch die französische Nordhohngosell- 
schaft hierin consequent bei allen ihren neuen Anlagen die 
Anwendung von diesem Systeme anordnen. So in neuerer Zeit 
die KinmOndung der Amiens - Tergnierlinie . in der Nähe von 
Tergnier mit der Paris-Erqnelines'er Strecke *) und die Verbin- 
dung der Nord- und Westhahn bei Rtnimpain in der Nähe von 
Cläres. 

Paris, 12. Febr. 1869. 


Heber Reifert’s Doppelfeder -System.**) 


Da nun bereits ein volles Jahr vergangen ist seitdem die 
ersten von mir mit doppelten Spannfedern construirten Personen- 
wagen in den regelmässigen Bahnbetrieb gesetzt worden sind, 
so dürfte es nunmehr für die Balm-Verwaltungen wie für das 
reisende Publikum von Interesse sein, etwas Zuverlässiges Ul>er 
den Erfolg meiner Isolirungswcise der Oberwagen zu vernehmen. 

ln Betreff einer erschüttcnings- uud liinnfreien Bewegung, 
sowie über die gänzliche Beseitigung oller lästigen Brems -Ein- 
wirkungen anf die mit langen Spannfedern schwebend getragenen 
Oberwagen, herrscht, nach den von mir in jüngster Zeit vielfach 
eingezogenen Erkundigungen, nur die übereinstimmende Ansicht, 
dass durch mciue Isolirungswcise ein wesentlicher Fortschritt in 
der Waggon -Fabrikation gemacht worden ist. 

Erhebliche Einwendungen hiergegen sind nur in Bezug auf 
eine mitunter zu grosse Beweglichkeit der doppelten Eangfedem 
bei erhöhter Fahrgeschwindigkeit und mangelhafter Bahulagv er- 
hoben worden, die nach meiner eigenen Wahrnehmung zumal 
hei Wagen mit engem Radstand oder zn leichten Oberwagen ge- 

•) Siehe Fig. 5, Taf. C, dabei ist bei M ein Signal für die Rich- 
tung der in der Spitze gehaltenen Weichenzunge ohne iUltescheibe 
südlich. 

**) Vergl. Organ 1867, S. 154 u. 191. 

OrfAa filr die Fort»c2iritte dei KtH-ubeboweeeni. N*oe Folge. VI. Baad. 


gründet waren. Abgesehen hiervon ist es indessen jedem Sach- 
kenner zur Genüge bekannt, dass die nicht isolirten Personen- 
wagen mit gewöhnlichen langen Tragfedern bei kurzem Radstand 
mit weit überragendem Kabinen . sowie mit schwachen Kasten 
uud Holzgestellen in den Schnell- und Courierzügen, so bald sie 
etwas ausgelaufen sind . unruhige und flotlirendc Bewegungen 
aunehmen. wogegen man sich durch eng anschliessende Achsen- 
halter-Ftthrungen in den Schmierbüchsen zu schützen suchte, 
was bekanntlich die fortwährenden und lttrmverorsachenden Vi- 
brationen der nicht isolirten Wagen erzeugt hat. 

Es darf deshalb gar nicht wandern, wenn die prsten solcher 
Wagen mit langen und sehr elastischen Gestcll-Tragfedcm unter 
ähnlichen Voraussetzungen und Ursachen eine grössere Beweg- 
lichkeit zeigten, als solche mit gewöhnlichen einfachen Federn. 

Erfnhrangsgemäss lässt sich diese aber nachträglich ln sehr 
einfacher Weise dadurch auf ein ganz erwünschtes Maass redu- 
ciren, dass man an den I Kasten-, resp. 4 Gestell-Ecken elas- 
tische und jüslirbare Schwung- Aretten anbringt, wodurch man 
das Aufschwingen der Oborwagen ganz nach dem Bedtlrfniss der 
normalen Fahrgeschwindigkeit, durch Anziehen der an dem einen 
Ende der Schwung-Aretten angebrachten Spannschrauben begrenzt, 
i wodurch dem abwärts wirkenden Federspiel keinerlei Eintrag 
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geschieht. *) Es ist dii's gänz das nämliche Princip. wie man 
es von jeher bei allen Privat- und Luxus-Equipagen mit Blatt- 
und C-Federn angewendet hat, die zur Begrenzung ihrer Beweg- 
lichkeit sogenannte Stoss- und Schwungriemen erhielten, die man j 
so lange fester schnallte bis die oberen Kastenschwingungen auf 
ein convenirendes Matts verringert waren. — Solche hatten aber 
kein elastisches Medium, als Gnmmicyliuder etc., worin sich alle 
Kastenschwingungen ausgleichen konnten, ohne ein Zucken beim 
Aufschwingen des Kastens zu veranlassen. 

Ausserdem giebt es aber noch ein anderes Mittel, wodurch 
man den gleichen Zweck erreichen kann und das ist eine recht 
gründlich eingehende Prüfung, welche Lange- und Starke - Ver- 
hältnisse der Untergestell -Tragfedern zur Isolirnng der Ober- 
wagen mit Rücksicht auf ihre grösste Belastung und Fahrge- 
schwindigkeit am geeignetsten sind. Bas ist aber eine Aufgabe, 
deren praktische Lösung nur durch scharfe Beobachtungen im 
Betrieb der Wagen zu erreichen ist. Ich habe mich nämlich 
bei verschiedenen Versuchen überzengt, dass sich auch bei iso- 
lirteu Wagen ohne Schwungaretten auf gut unterhaltenen Bahnen 
eine Bewegung der Oberwagen erreichen lässt, die nicht grösser, 
wohl aber um vieles sanfter und vibrationsfreier ist , als bei 
den besten nicht isolirten Wagen mit -I oder 6 gewöhnlichen 
Tragfedem. wenn nur die Gestcllfeduro eine genügende Stabilität 
besitzen und hiermit die erste Veranlassung zu starken Gegen- 
schwiDgungen der oberen Federn vermieden ist. 

Ber Grundgedanke bei der von mir angehahnten neuen 
Wagenverbesserung war in erster Linie die Erreichung einer 
grösseren Sicherheit des reisenden Publikums wie des Dienst- 
personals, sowie eine erhöhte Dauerhaftigkeit des Fahrmaterials, 
durch eine zuverlässige und praktische lsolirung der Oln-rwagen 
von den Untergestellen, weil die Ersteren, wenn sie mit den 
Letzteren fest zusammen verschränkt sind, wegen ihrer ganzen 
Bauart keinen sehr heftigen Gewaltsstoss zu ertragen vermögen, 
wie dies aus den meisten Zusammenstössen zweier Züge constatirt 
werden kann, wobei es sich gewöhnlich von selbst verstand, dass 
ein Theil der Wagen zertrümmert oder beschädigt wurde. Mit 


der lsolirung der Oberwagen wurde aber auch gleichzeitig von 
mir die Erlangung eines zuverlässigen Bufferstandes erstrebt, der 
in sicherheitlicher Beziehung von der grössten Wichtigkeit ist. 

Will man aber einen" ganz sicheren Buffersfand gewinnen, 
so muss das Mittel hierzu in etwas Anderem als in langen 
unteren Gestellfodem gesucht werden, da solche durch sehr er- 
hebliche Belastungs-Differenzen der Erlialtung eines gleichmissigen 
Bufferstandes am schädlichsten sind. 

Wenden wir deshalb und zumal bei kurzen 4rädrigen Wagen 
künftig ein Fcderungsmittel zwischen den Achsenlagern und den 
Untergestellen an, das nur dazu bestimmt ist, die Erschütte- 
rungen der Letzteren zu milden) ohne erheblich auf den Buffer- 
stand oinzuwirken, wodurch wir zugleich auch ein sicheres Mittel 
gegen zu grosse Beweglichkeit der Oberwagen gewinnen, deren 
Tragfedern alsdann ganz nach Erforderniss verlängert werden 
können. 

Dies«! Coustructionsweiso ist zugleich auch geeignet die Iso- 
lirungs-Kosten der Wagen nicht unwesentlich zu vermindern. 

Die Erreichung einer sanften, lärm- und vibrationsfreien 
Bewegung der Oberwagen war mir eine secundäre Aufgabe, 
deren Lösung nicht im Geringsten zu bezweifelu war, sobald es 
gelang in praktischer Weise den Oberwagun ausser den directou 
Berührungen mit den die Erschütterungen übertragenden Gestoll- 
und Brems-Theilen zu bringen , wie dies auch schon aus den 
ersten Versuchen, die hiermit gemacht worden sind, zur Genüge 
hervorging. 

Ich betrachte sonach meinerseits, nach den bis jetzt bei 
nahezu 100 verschiedenen 4- und 6rädrigen Personen- und Postwagen 
gemachten Erfahrungen, die Principien- und Zweckmässigkeits- 
frage der Oberwagen-Isoliruug vermittelst langer Kasten-Sjiann- 
fedem in ihren Gmnndzügen als gelöst und hin überzeugt, dass 
man es in Betreff der Sicherheit, sowie einer in jeder Beziehung 
befriedigenden, lärmfreien, sanften und ruhigen Bewegung der 
Wagen bei sorgfältiger und fehlerfreien Montirung der Unter- 
gestelle, zn einem hohen Grade der Vervollkommnung bringen wird. 

CI. Reifert. 


Zur Injectorfrage. **) 

Mitgctlieilt von R. Kühn, Techniker in Chemnitz. 


Das fünfte Heft des 23. Jahrganges des Orguus enthält 
Seite 194 ff. eine „Betrachtung Uber die Leistung des Gif- 
fard’schou Injectors in ökonomischer Hinsicht“ von Herrn Lud- 
wig K lasen in Hannover; in dieser Abhandlung dürfte der 
Nutzeffectvcrglcich des G i ffard 'sehen Injectors mit der 
Brown'schen Dampfpumpe wohl eine kleine Modifikation zu 
Gunsten des Injectors zulassen. 

In der Tabelle Seite 195 ist das Vcrhältniss des in den 
Kessel beförderten Speisen osserquantums zu der dazu gebrauch- 
ten Dampfmenge unter der Bezeichnung „n‘‘ für die versclüe- 


drnen Dampfspannungen von 2 bis 10 Atmosphären zusammen- 
gestellt. Nach dieser Tabelle ist für 9 Atmosphären Spannung 
der Werth von 

n = 11,1; 

d. h. man befördert mit 1 Kilogr. Dampf 11,1 Kilogr. Speise- 
wasser in den Kessel, welches dabei von ca. 15° auf ca. 60°, 
also um 45 0 erwärmt wird ; ausserdem geht noch das zu Wasser 
von 60 ® condensirte 1 Kilogr. Dampf mit iu den Kessel , so 
dass wir im Ganzen 12,1 Kilogr. Wasser von 60® iu den Kessel 
bekommen. Die Gewichtseinheit Dampf von 9 Atmosphären ent- 


*) Iu dem nächsten Hefte des Organs werden wir Abbildungen von diesen Schwung- Aretten bei verschiedenen Constructionen von 
Doppclfcdcrwagen liefern. Anmerk. d. Hedact. 

*•) Vcrgl. auch den Artikel vom Ingenieur Jac. Stöcker in Mtincheu im Organ 1869. 8. 69. 
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hält 645 Wärmeeinheiten mehr, als Wasser von 15°, ans dem 
er entstanden ist. 

Von diesen 645 Wärmeeinheiten behalten wir in nnsern 
12.1 Theilen Wasser von 60° 


ten Wasserquantums zu der effectiv verlorenen Wärme- resp. 
l)ampfmenge: 


i 


n< = - 


11,1 

0,156 


= 71.6. 


12,1. [60—15] = 545 

Wärmeeinheiten nutzbar; wir haben demnach wirklich verloren 
nur 645 — 545 = 100 Wärmeeinheiten; also von derüesammt- 
wärme, dio man binzufügen musste, um aus Wasser von 15° 
den Dampf von 9 Atmosphären, der in den Injector gegangen, 
zu entwickeln, nur 

= °’ 165 - 

Mit anderen Worten, von jedem Kilogr. Dampf, das in den 
Injector strömt, verlieren wir nur ein Wärmeäquivalent von 
0,155 Dampf. 

Dividiren wir nun die Verkältnisszahl u = 11,1 durch 
0,155, so erhalten wir als Verhältnis* des in den Kessel beförder- 


Bei der Brown,' sehen Dampfpumpe sollen dnreh 1 Kilogr. 
Dampf, das dem Kessel wirklich entzogen wird, 52,5 Kilogr. 
< Wasser in den Kessel befördert werden; beim Injector erhalten 
1 wir durch Verlust von 1 Kilogr. Dampf 71,6 Kilogr. Wasser 
: in den Kessel, also verhält sich der Nutzeffect des Iqjcctors zu 
1 dem der Dampfpumpe, wie 

71,6 : 52,5, oder wie 15 : 11. 

Aus diesen beiden Zahlen kann man ohne weitere Rechnung 
auf den relativen Steinkohlenverbrauch scbliessen. 

Für geringere Dampfspannungen nimmt beim Injector, wenn 
! auch nicht proportional zur Spannung, das Verhältniss des wirk- 
lichen Wärmeverlustes zu der in den Injector getretenen Dampf- 
rnouge ab. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 

Bahnoberban. 


Sollzen über die Versack«- Oberbaue ohne Schwellen auf der 
Sächsischen Staalsbabn. 

Auf der neuen am 1. März 1869 eröffneten Bahnstrecke 
Chemnitz - Freiberg sind zwischen Chemnitz und Flöha auf 
1 */j Meilen Länge 3 verschiedene Constructkmen von Bahnober- 
bau ohne Holzschwellcn - Unterlagen ausgefohrt und zwar auf 
*/j der Länge. 

1) Nach dem System Hartwich. Die Schiene ist 
235"“ hoch und wiegt pro Meter 88 Pfd., das Profil stimmt 
ziemlich mit dem' von der Rheinischen Bahn *) Uberein; in ähn- 
licher Weise sind auch die Laschen, Stossplatten nnd Qnerver- 
bindungen angeordnet. Die. Hartwich-Schiene der Sächsischen 
Staatsbahn wurde mit Bcsseiner-Stahlkopf auf der v. Amim'scheff 
Kfinigin-Marienhfltte zu Kainsdorf bei Zwickau ansgeftlhrt. 

2) Nach dem dreitheili g en System Köstlin**). 
Die Oberschienen sind ganz aus Bessemerstahl mit ovalen Bolzen- 
löchem im Steg ausgofahrt. Die stumpfwinklicheu Unterschienen 
haben eine etwas grössere Höhe als bei dem Köstlin’schen Ori- 
ginal nnd sind gleichfalls zum Thcil zusammengenietet. Ober- 
nnd Unterschienen liegen im Verband, indem die Stösse auf jede 
Schienenlänge in 3 Theile gleichmassig vertheilt sind. Auch 
die Eisen- und Stahltheile dieser Construction wurden von der 
Königin-MaricnhOttc in musterhafter Ausführung hergestcllt und 
daselbst fertig montirt. 

3) Mit S tein würfe 1-Oberbau. Die Schienen nach 
dem gewöhnlichen Profil der Sächsischen Staatsbahnen von 
1 18““ Höhe nnd 99 mIn Breite amFussc sowie 62 Pfd. Gewicht 
pro Meter haben Stahlköpfe, die Schienenstüsse liegen frei- 
schwebend; auf jede Schienenlänge von 6 Meter sind 3 Mittel- 

•) Vergl. Organ 1867, S. 739. 

••) Vergl. Organ 1866, Taf. Vn, Fig. 2. 


würfe! in diagonaler Richtung und am Sloss 2 Würfel parallel 
Hegend angebracht. Ausserdem sind auf jede Scliiencnlänge 
2 Stück Spurstangen von IO"'™ starkem Rundeisen, die dnreh 
Löcher am Steg der Schienen treton und mit doppelten Muttern 
an jeder Seite befestigt sind, angeordnet. 

Sobald Erfahrungen über das Verhalten bei dem Betriebe 
von diesen Versuchsstrecken vorliegen, werden wir darüber be- 
richten. K. 


Itbrr die Inwendiing des Bessemerstahles zu EJsenbahasrhieaen. 

Von Dr. Wedding. 

In einer Sitzung des Vereins für Eisenbahnkunde (im No- 
vember) besprach Bergrath Dr. Wedding diesen Gegenstand. 
Bezugnehmend auf Mittbeilungen, woniach englische Ingenieure 
schlechte Erfahrungen an ßessemer-Stalilscbienen gemacht haben 
wollen , bewies der Vortragende , dass die hieran geknüpften 
Folgerungen, welche darauf hinausliefen, dass Besseiner-Schienen 
überhaupt nichts taugten, der Begründung nach allen Seiten hin 
entbehrten. Zunächst ständen jenen Erfahrungen andere gegen- 
über (z. B. an Schienen der Königin Marion-Hütte, der Hörder- 
und Königshatte, der North-Westem-Railway etc.), welche für 
i ein ausgezeichnetes Verlialten des betreffenden Productes spre- 
, chen. Dass es freilich auch schlechte Bessemerschienen, nament- 
lich aus der ersten Zeit nach Einführung des Processes gebe, 
sei gerade so gut anznnehmen, als sich auch schlechte Schienen 
von Eisen, Puddelstahl u. s. w. vorfänden. Wenn zweitens aus 
dem Processe selbst die Nothwendigkeit eines schlechten Ver- 
haltens des Productes abgeleitet werde, so sei dieses vollständig 
unrichtig. Der Vortragende schildert zum Beweis dieser Be- 
I hauptung den Bessemcrprocess nach Erläuterung der dazn ge- 
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brauchten Apparate und der vorkommenden Manipulationen 
namentlich iu chemischer Beziehung und in Vergleich mit den 
übrigen Methoden zur Darstellung von Stahl und Eisen; er 
zeigte, dass der Bessemerprocess zwar gegenüber den audern 
Frischprocessen den Nachtheil habe , nur ein phosphorarmes 
graues Roheisen als Hauptmaterial verwenden zu können, dass 
dagegen unter Voraussetzung eines geeigneten Roheisens die Be- 
stimmung des Härtegrades und die unter sonst gleichen Ver- 
hältnissen allein vom KohlcnstofFgehalt abhängende Schweiß- 
barkeit gegenwärtig keine grössere Schwierigkeiten als Iteim 
Puddelprocess biete , Prüfungen dos Ilalbproductes sehr wohl 
auszuführen und eine Garantie für das Fertigproduct leicht zu 
beschaffen sei; dass schliesslich die aus den Selbstkosten des 
Bessemerstahles sich ergebenden möglichen Verkaufspreise seine 
ausgedehnte Benutzung für Strecken, auf dcueu überhaupt Stabl- 
schieneu oder Eisenschienen mit Stahlköpfeu benutzt werden 
sollen, rechtfertigen, ja dass mit Rücksicht auf die durch den 
Martin’scben oder S i e m e n s’schen Process sich bietende Ver- 
werfung der Abfälle und durch die Möglichkeit, das Schicnen- 
gewicht zu vormiudern , eine ganz allgemeine Benutzung von 
Bessciner-Schienen vorauszusetzen sei. 

• (Berggeist 1868. Nr. 92.) 


Die lUrlwIelisthitne für Arbeit*- und Raluihof-Vebenglelse. 

Im letzten Hefte des Organs S. 69 ist irrthUnilich das 
Gewicht der Hartwichschiene für Bahnhof-Nebengleise zu 23 Pfd. 
pro Fuss angegeben. Dasselbe beträgt nur 13, j Pfund pro lau- 
fenden Fuss preuss. 

Diese Schienen sind zunächst für Arbeits-Gleise insbeson- 
dere bei Tunnelbautcn bestimmt , und wird demnächst auf der 
Rheinischen Balm eiu Versuch mit Verwendung dieser Schienen 
zu Nebengleisen von Bahnhöfen angestellt werden. Hierbei sind 
insbesondere Lade- und Aufstellungs-, sowie Qlierhaupt solche Gleise 
in Aassicht genommen, welche nach ihrer Lage und Bestimmung 
nur mit geringer Geschwindigkeit von den Zügen resp. Locomo- 
tiven befahren werden. H. 


Weichenslinder mit liehet und Gewirkt \en taodenbrande ä (.»mp. 
in Srhaerbrrk bei Brüssel. 

(Hierzu Fig. 6 u. 7 auf Taf. C.) 

Der iu Ansicht und Grundriss abgebildete einfache Weichon- 
stünder wurde von der Directioii der Belgischen Eisenbahnen 
allgemein eingefülirt. Er besteht aus dem gusseisernen Ge- 
häuse B, zwischen dessen verticalen Backen sich der dreiarmige 
Hebel A, A’, A 2 um den Zapfen C dreht. Der Arm A 2 fasst 
die Zugstande T der Weiche. Der einfache Handhebel L mit 
dem Gegengewicht P ist an seinem Ende gabelförmig getheilt 
und dreht sich in den Augen der Gabel ebenfalls um den 
Stift C. Je nachdem der Weichensteller den Handhebel auf 
die Aullage A oder A 1 des dreiarmigen Hebels gleiten lässt, 
öffnet oder schließt sich die Weiche. An dem oberen Rande 
des Ständers sind zwei Paar Augen b, b 1 vorspringend ange- 


gossen; sie nehmen einen Vorsteckstift auf, wenn dev Hebel und 
mit ihm die Weiche in einer bestimmten Stellung sicher gehalten 
werden soll. (Armengaud’a Genie industr. Juni 1868. 

S. 806.) 


Daurr der Schwellen und sehwebende Stesse auf der küln-tllndener 
Eisenbahn. 

Im Jahre 1867 wurden auf der Köln-Mindener Bahn an 
prüparirten Schwellen nusgcwechselt : 

10,573 Stück mit Kreosot imprägnirte eichene Schwellen 


2,413 

1t 1» 

11 11 

buchene 

>1 

2,997 

11 »» 

1* 1» 

kieferne 

1» 

7,067 

11 11 

Schwefelbarvum ,. 

eichene 

1* 

252 

1» 11 

11 *1 

buchene 

»1 

145 

1» 11 

1» 1» 

kieferne 

»1 

757 

11 11 

Zinkchlorid „ 

buchene 

11 


Diese ausgcweclcselten mit Kreosot imprägnirten Schwellen 
hatten 5—17 Jahre, die mit Schwefelbarvum 11 — 16 Jahre 
und die mit Zinkclilorid 1 1 Jahre in der Bahn gelegen. 

Am Ende des Jahres waren im Ganzen 46,648 laufende 
Ruthen Bahnstrecken mit schwebenden Stössen zur Ausführung 
gekommen. (Bericht der Direction der K.-M.-E.-B.-G. 

Uber Bau und Betrieb pro 1867. S. 13.) 


Amerikanische Schienen. 

Ein Herr Saudberg hat sich kürzlich in einem an die 
„Times" gerichteten Schreiben über die schlechte Fabrikation 
der, für die Aincrikuuischcu Eisenbahnen bestimmten Schienen 
in der folgenden sehr beachtenswerthen Weise ausgesprochen: 

Die Bezeichnung „Amerikanische Schienen“ ist jetzt gleich- 
bedeutend mit den schlechtesten und billigsten Schienen, die 
überhaupt fabricirt werden. Bei den Amerikanischen Schienen 
ist iu der Hegel die Qualität des Materials und diu Fabrik a- 
tionsweisc ganz und gar dem Fabrikanten überlassen, daher hat 
man nicht die geringste Garantie dafür, dass eine gute, dauer- 
hafte Schiene geliefert werden wird. Es wird vor allem dabei 
auf einen billigen Preis gesehen und cs ist daher nicht zu ver- 
wundern, dass diu Fabrikanten es nur darauf oulegeu, billige 
Schienen zu fahriciren , welche im Aeussem ein gutes Ansehen 
zeigen, mögen dieselben auch aus noch so sprödem, unreinem 
und schlecht geschweisstem Material bestehen. Wenn die Schie- 
nen nur beim Transport nicht zerbrechen . so ist der Fabrikant 
schon zufrieden. Dazu kommt, dass die Profile der Amerika- 
nischen Schienen niedrig und ohne scharfe Winkel , überhaupt 
in jeder Beziehung unzweckinässig sind, und eiu sehr leichtes 
Auswalzun gestatten, wozu uueh das schlechteste Schmiedeisen 
noch brauchbar ist. Wenn die Fabrikanten nun schlechtes Ma- 
terial, welches unmittelbar aus den Puddelöfen kommt, und das- 
selbe, um an Feuerung zu sparen, nur uugenügeud erhitzen, so 
dass es gar nicht gehörig zusammcuschweissen kann, so ist leicht 
zu begreifen, dass dfe so fabricirtcn Schienen schon im Verlauf 
von einigen Monaten häufig vollständig abgenutzt und unbrauch- 
bar geworden sind. Sehr häufig sind die Amerikanischen Schic- 
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nen auch wegen ihrer Sprödigkeit , indem sic Phosphor und ! 
Schwefel enthalten, ungemein gefährlich für den Betrieb. Im j 
Allgemeinen ist es bekanntlich zu empfehlen, den Schienenkopf 
aus hartem und sprödem , den Scbienenfuss und Steg aus 
weichem und sehnigem Kisen herzustellen, um eine dauerhafte 
Schiene zu erhalten. Für den Fabrikanten ist es aber, wenn : 
keine derartige Fabrikationsweise nnd keine Garantie für die 
gelieferten Schienen auf längere Zeit vorgeschrieben ist, natür- 
licherweise bequemer und billiger, nur eine einzige Sorte Eisen 
und zwar nur dasjenige, welches in der Nähe producirt wird, 
zu den Schienen zu verwenden. Daher sind die Amerikanischen 

I i 


Schienen entweder zu weich oder zu spröde, in dor Regel aber 
das Letztere und es kommen wahrscheinlich in keinem Lande 
vorhältnissmässig so viel Schienenbrüche vor wie in Nordamerika. 
Da nun Proben, welche man mit einzelnen Schienen anstelit, 
keine genügende Sicherheit für die Güte einer grossen Zahl 
von Schienen geben können, so sollten die Amerikanischen Eisen- 
bahn-Verwaltungen endlich so vernünftig werden, bei Bestellung 
von Schienen eine zweckmässige Fabrikationsweise und eine 
Garantie der Fabrikanten für die gelieferten Schienen auf meh- 
rere Jahre vorzuschreiben. 

(Zeitscbr. des Ver. deutsch. Eisenb.-Verw. 1869. S. 99.) 


' Bahnhofs - Ei 

Die aeaea Bahnhöfe der Leipzig • Dresdener Bahn in Leipzig nnd 
Dresden. 

(Hierzu Fig. 8—12 nuf Tcxttaf. C.) 

Der neue Balmhof der Leipzig-Dresdener Balm in Leipzig ist 
ein Endbabnhof mit einer Halle, in der Anordnung der Gleise 
jedoch einer Durchgangsstation ähnlich. Alle Localitäten für 
den Personenverkehr liegen an einer Seite der Gleise, au der 
andern befindet sich nur ein in aussergcwöhnlichen Fällen (bei 
Extrazügen u. dg!.) benutzter Perron. Das Empfangsgebäude 
theilt sich durch die Locale für die Eilgut-Expedition in zwei 
Hauptgruppeu. Die eine Gruppe, welche die eiue Langseite der 
Halle einnimmt und dem in Fig. 10 auf Tafel C im Grundriss 
dargestellten Hauptgebäude in Dresden ähnlich ist, enthält die 
Räume für die Abreisenden ; dazu gehören die Expeditiouslocalc, 
die Wartesäle , die Locale für den König etc. ; ferner die Ad- 
ministrationsbüreaux. Die zweite Gruppe, welche an der Perron- 
verlängerung liegt, und für die ankommenden Züge bestimmt 
ist, enthält die Räume für die Ankommenden , das Ankunfts- 
vestibule, die Gepäckausgabe, Wartezimmer und die Räume für 
Schaffner, Packmeister, Wagenmeister etc. Ganz besonders 
grosser Werth ist bei beiden mit Recht auf die Anlage der 
Vestibüle gelegt, welche eine Grösse von 7t und 38 Fuss für 
den Abgang resp. 78 und 30 Fuss für die Ankunft haben. 
Beide siud hoch und hell, bis zur Dachbalkenlage hinaufgcfülirt, 
in welcher Oberlichter angeordnet sind. 

Die Vestibüle gewähren Uebersichtlicbkeit Ober die vom 
Publikum zu benutzenden Räume, ermöglichen einen grössern 
Menschenverkehr als Corridors und Arkaden gleicher Grund- 
flächen zulassen würden, und bietcu ausser den Wartesälen, 
welche bei dem in Rede stehenden Bahnhof verhältnissmässig 
klein sind, einen von den Reisenden dritter oder vierter Classc 
gern benutzten Aufenthaltsort und dem Architecteu das rechte 
Mittel, architectonischen Anforderungen, welche mit Recht an 
die grossen Zwecken der Jetztzeit dienenden grösseren Bahnhöfe 
gestellt werden können , in ungezwungener and ungesuchter 
Weise gerecht werden zu können. An das Vestibüle des ge- 
nannten Bahnhofs sind die für das Publikum wichtigsten Räume 
in entsprechender Aufeinanderfolge angeordnet. Am Abgangs- 
vestibule liegen rechts das Billetverkaufsiocal mit zwei Scbalter- 


nrichtungen. 

fenstern, die Aborte für Männer und Frauen und in Verbindung 
mit dem Perron die Gepäckannahme. Dem Eingang gegenüber 
ist durch 3 grosse Thüren der Zugang zum Perron in der Halle 
ermittelt. An der linken Beite liegen die Räume für die Bahn- 
hofsinspectiou, den Portier und der zu den Wartesälen und dem 
Speisesaale führende Verbindungsraum. An dem Ankunftsvesti- 
bule liegen rechts ein Wartezimmer, ein reservirtea Zimmer und 
Aborte für Männer und Frauen , die ganze linke Seite nimmt 
die Gepäckausgabe ein, welche in der ganzen Länge von 7 4 Fass 
eine Ausgabetisch enthält. Durch den Zwischcnbauthcil steht 
die Gepäckausgabe mit der Eilgut-Expedition und der Gepäck - 
j annahme in zweckmässiger Verbindung, so dass dasselbe Be- 
amtcnpcrsoiiul eventuell alleu drei Zwecken dienen kann. 

Die Halle ist durch auf den Perrons aufgestellte Säulen 
in drei Tbeilc getheilt, so dass der mittlere Theil 62 Fuss 
■ lichter Weite enthält. Die Dachconstruction ist nach dem ein- 
fachen Pol o nceau 'sehen Systeme ausgeführt. Die 4 im 
mittleren Theile liegenden Gleise endigen ausserhalb dor Halle 
auf einer grossen Drehscheibe. Die Seitendäoher über den 
- Perrons von je 24 Fuss lichter Weite und die - Dächer des 
offenen Perrons für die ankommenden Züge , sind in der ein- 
fachsten Weise mit Sparren von doppelt T-förmig gewalzten 
Elisen überdacht , wie auf Tafel C in Figur 8 und 9 skizzirt 
i ist. Die Entfernung der Binder in der Halle betrügt an den 
weitesten Stellen 28 bis 30 Fuss; die Säulen sind in etwa 
4 >/j Fuss Entfernung von den Perronkanten aufgestellt. Bei 
der Decorirung sind im Allgemeinen lichte Farbtöne angewandt, 
die Eisentheile sind metallgrau zum Theil mit Silberbronzc ge- 
färbt, die Dachvorscbalung aus genutheten Dielen bestehend ist 
weiss und mit goldgelben und braunen Ornamenten und Linien 
decorirt; die Sparren, deren 3 Stück auf ein Binderfeld kom- 
men, sind holzfarbig gestrichen und mit braunen Linien au deu 
Kanten abgesetzt. Durch die gleichmässige Eiutheilung der 
i Fenster und Thüren in der Langwand sind schlichte Schäfte 
I gebildet, welche zur Anbringung von Fahrplänen, Annoncen etc. 
zweckentsprechend benutzt werden. 

Die Pissoirs sind aus Schieferplatten gebildet. Zur Auf- 
nahme des Urins dienen an der Wand befestigte Gefässe von 
. weissem Porzellan, welche mit Wasser gespült werden. 
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Während der Leipziger Hahnhof nur einen einseitigen Ver- 
kehr zn vermitteln hat, hat der correspondirende Bahnhof in 
Dresden, welcher ebenfalls vor einigen Jahren vollständig um- 
gebaut ist, durch die Verbindung des Bahnhofes mit dem der 
Böhmischen Bahn einem zweiseitigen Verkehre zn dienen, daher 
dieser Bahnhof, das dem ersteren zum Grunde liegende System 
der Grundrissanordnung in vervollständigter Weise zeigt. Es 
sind hier demnach 8 Gebäudegruppen vorhanden, von denen die 
mittlere die Räume für die abgehenden , die beiden seitlichen I 
die fQr die ankommenden Züge der entsprechenden Bahnrichtung 
enthalten. Das Nähere erläutert sieb aus den auf Tafel C Fig. . 
10 u. 11 mitgetheilten Skizzen. In der letzteren bezeichnet A Ab- 
gangsvcstibule nach Leipzig, B Abgangs- resp. Ankunftsvestibule 
von Prag, C Ankunftsvestibule von Leipzig, D Halle fär steuer- 
bare Güter der Leipzig-Dresdener und Sächs.-Böhmischen Bahn, 

E Halle für ankommende Güter der Leipzig-Dresdener Bahn, 

F Halle für Versand-Güter der Leipzig-Dresdener Bahn, I Wa- 
genremise, K Abgangshalle. 

Die Anordnung der Ankunfts- und Abgangsvestibule ist der 
des Bahnhofs in Leipzig ähnlich; eigentümlich nur die Ab- 
gangshalle, welche nur ein Gleis neben dem etwa 22 Fuss 
breiten Perron entliält und damit als ausreichend sich bewährt 
haben soll. Zur Aufstellung und Reinigung von Wagenzügen 
dient der unmittelbar hinter der Holle liegende Wagenschnppen J. 
Alle ankommenden Züge halten auf den Gleisen vor dem cor- 
respondirenden Ankunftsperron , welche hier abweichend von 
der Einrichtung auf dem Leipziger Bahnhofe auf Drehscheiben 


endigen. Die Construction des Hallendachs besteht ans guss- 
eisernen Dreiecksabsteifungen und Zugstangen. 

Der Grundriss des mittleren Hauptgebäudes ist mit dem 
des Hauptgebäudes auf dem Leipziger Bahnhof übereinstimmend. 
Die Ueberdachung der freien Perrons ist nach der auf Tafel C 
Fig. 12 skizzirten Construction anf gusseisernen Consolen aus- 
geführt. — 

(Nach den Reisenotizen von J. Rasch in der Zeitschr. 
des Hannov. Archit.- und Ing.-Ver. 1868. S. 370.) 


Stalioasgeblide auf des grösseren and kleineren Haltestellen der 
Osthobdeinisrhra Eisenbahn. *) 

(Hierzu Fig. 10 n. 11 auf Taf. VII.) 

Die Stationsgebäude der kleineren Haltestellen enthalten 
ansser den Wartezimmern, dem Raum zur Aufbewahrung von 
Gütern, noch ein Expeditionslocal und eine Wohnung für den 
expedirenden Wärter. — Die auf den grösseren Haltestellen 
dagegen (Fig. 10) noch ausser diesen Räumlichkeiten eine 
Wohnung für den Oberbahnwärter im ersten Stock. 

Die Herstellungskosten der grössern dieser beiden Gebände, 
bei denen die Fundament- und Kellcrmauem in Bruchsteinen, 
das aufgehendc Mauerwerk in Backsteinen aufgeführt wurde, be- 
liefen sich auf 5020 Thaler , hingegen die der kleinem auf 
3820 Thaler. 

(Rombergs Zeitschr. für prakt. Bauk. 1868. S. 202.) 


Maschinen- und Wagenwesen. 


J. Haag's Heizapparat fQr Personenwagen. 

Im Aufträge des Bayerischen Handelsministeriums hat der 
Maschinen- und Röhrenfabrikant Joh. Haag in Augsburg vier 
Wagen I. nnd H. Glosse mit der von ihm projectirten Dampf- 
heizung versehen und wurde am 25. Januar I. Js. die erste 
Probefahrt damit angestellt. Das Ergebniss war ein sehr gün- 
stiges. Bei einer Kälte von 16° R. wurden die Wagen auge- 
heizt und binnen einer Stande bis zur Abfahrt des Zuges war 
dlo Temperatur bis zu 4 Grad Wärme und im Verlaufe der 
1 */* ständigen Fahrt bis zn 12° Wärme also in 2'/j Stunden 
um 26° R. gestiegen. 

Der Kohlenverbrauch betrug in den 2 */a Stunden 90 bis 
100 Pfnnd; auf der Fahrt zwischen München und Augsburg 
selbst wurden jedesmal 28 bis 29 Pfund Kohleu verbraucht, 
welche beiläufig 190 Pfund Wasser in Dampf von 2 Atmo- 
sphären Spannkraft verwandelten. Wenn auch die erste Her- 
stellung einer solchen Dampfheizung thourer zu stehen kommt, als 
die bisherige Erwärmung der Wagen mit Heisswasscrcylindern, 
so werden diese Mehrkosten mehr als aufgewogen durch die 
sehr grosse Abnutzung der Wärmecylinder nnd ihrer Ueberzüge, 
durch die Ersparung an Personal , Zeit und Brennmaterial, 


welche zur Füllung , Vertheilung u. s. w. der Wärmflaschen 
nöthig sind. Die Heizungscinrichtung selbst ist, dass in dem 
j den Eil- und Postzügen beigegobenen Gepäckwagen ein Dritt- 
theil des Raumes zur Aufstellung eines kleinen aufrechtstchenden 
Dampfkessels, welcher 10 bis 12 Waggons zu beheizen genügt, 
verwendet wird. 

Von diesem Dampfkessel ans geht die Dampfleitung in die 
verschiedenen Waggons, welche dadurch vermittelt wird, dass 
unter denselben schmiedeeiserne geschweisste einen Zoll im 
i Lichten haltende Röhren sich befinden , welche zur Verhütung 
j der Erkaltung gehörig durch Umhüllung mit schlechten Wärme- 
leitern geschützt und welche zwischen den Wagon mittelst star- 
ker Schläuche von vnlkanisirtem Kautschuk verbunden sind, 
welche das Zusammenstößen und Ausoinandergehen der Wag- 
I gons anstandlos gestatten, ohne dass die Circulation des Dampfes 
i gehindert wird. An dem tiefsten Punkte dieser in Bogen 
j hängenden Verbindnngsschlänche befindet sich ein kleiner Hahn 
j zur Ablassung des sich bildenden Condensationswnssers. Von 
dieser Dampfleitung gehen nun in jedes Coupec kleinere Dampf- 


•) Vcrgl. »Die Stationsgebäude der Ostholsteinisclien Eisenbahn zu 
Plocn, Kutin nnd Neustadt“ im Organ 1868, S. 204 und 1869, 8. 70. 
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röhren, am die unter jeder Sitzbank befestigte cylindrische, 
schmiedeeiserne , an beiden Enden geschlossene Röhre durch 
Dampf erwärmen zu können; ein eigener Uainpfliabn ermöglicht 
es, den Zufluss des Dampfes zu jeder einzelnen Röhre unter den 
Sitzbänken nach Belieben zu moderiren. oder ganz abzusperren 
und so die Temperatur entsprechend zu halten, ohne dass hier- 
durch der Dampfzufluss zu einer andern Sitzbankröhre irgendwie 
alterirt würde *). 

(Nach Augsburger Abendzeitung durch Zeitschr. des 
Ver. deutsch. Eisenb.-Verw. 18159. S. 98.) 

Zwei Mittel gegen Kesselstein. 

1) Der Maschinenmeister der Chicago und North Western Bahn 
in Nordamerika schreibt, dass er, ohngeaebtet des Gebrauchs 
sehr harter Speisewasser, die Locomotivkessel seit 3 Jahren da- 
durch \on Kesselstein frei gehalten habe, dass er metallisches 
Zink in Stücken von */j“ a > n dieselben gab. Ein Quantum 
von 12 l’fd. per 3 Monat genügte für diesen Zweck. Das Zink 
verschwindet binnen 4 — 5 Monaten vollständig. Dafür finden 
sich aber die inneren Flächen der Kesselplatten mit einem dün- 
nen Zinkoberzuge bedeckt, vor. C. G 

(Engineering. Januar 18fi9.) 

. 2 ) Gegen Bildung von festem Kesselstein (scbwefclsaurmi 
Kalk) in I.ocomotiven giebt Ribail in der Sitzung des Vereins 
von Civil-Ingenieuren in Paris das Mittel an, dem Speisewasser 
Aetznatron, und zwar 300 Gramm auf 100 Cubikmeter Wasser 
zuzusetzen; danu bildet sich ein schlammiger Niederschlag, der 
sich auf dem Boden des Kessels ablagert nnd durch Auswaschen 
(nachdem die Locomotivcn 1500 bis 1(500 Kilometer durch- 
laufen haben) sich leicht entfernen lässt. Die Siederühren blei- 
ben dabei ganz rein. 

(Portefeuille ccon. des mach. 1857. April. S. 59.) 

Cussslahlkessel und grössere FeuerKastea von l.ofomolhrn der 
Köla-Miadener Bahn. 

Die neu beschafften grossen Güterzug-Maschinen der Köln- 
Mindener-Bahn halten sämrotlieh Gussstahlkessel und sind davon 
jetzt im Ganzen 40 Stück vorhanden. Die gekuppelten Per- 
souenzug-Moschineu haben wegen Erzielung einer zweckmässigen 
Gewichts-Ycrthciluug Langkessel aus Gussstahl, Hinterkessel aus 
Eisen. Die Gussstahlkcsscl sind noch zu neu, um wesentliche 
Erfahrungen davon mittbcileu zu können; Bedenken dagegen 
haben sich jedoch nicht ergeben. Die 4 ältesten sind seit Juni 
18(5(5 im Betrieb. 

Die grösseren Feuerkasten der neueren Gütenuaschinen haben 
sich fortwährend als sehr vortheilhaft gezeigt ; ebenso die bei 
vorkoiumender Gelegenheit fortgesetzte Vergrösserung der Feuer- 
kasten der älteren Schnellzug-Maschinen. 


Die grössten Feuerkasten (1726 mm lang) wurden an den 
im Jahre 1867 zuerst beschafften gekuppelten Personen- 
maschinen angebracht. Dieselben sind im Dienste für die schweren 
Steigungen der Köln-Giossener-Bahn. Die dabei vorkommenden 
langen Thalfahrten machen bei dem grossen Roste, welcher be- 
deckt bleiben muss, dio Behandlung des Feuers schwierig; die- 
selbe erfordert Studium und Aufmerksamkeit. Diese Schwierigkeit 
wird aber reichlich aufgewogen durch die sehr guten Leistungen 
der Maschine für den qu. Dienst. 

Von den eisernen Feuerkasten, welche noch vorhanden 
waren, sind 3 fernere viereckige wieder durch kupferne ersetzt, 
sodoss nunmehr von den im Ganzen beschafften 9 Stück dieser 
Gattung nur noch einer übrig ist. Dieser ist auch schon sehr 
schadhaft und wird trotz gutem Speisewasser und leichtem Rangir- 
dienste nicht lange mehr zu erhalten sein. 

Die durchschnittliche Dienstzeit der 9 viereckigen eisernen 
Feuerkasten wird einschliesslich des von dem letzteren noch zu 
erwartenden Dienstes 30 Monate nicht erreichen. 

Die ausserdem beschafften 4 runden eisernen Feuerkasten 
sind noch sämmtlich im Dienste. Es ist dies den ausnahmsweise 
günstigen Verhältnissen zu verdanken , unter denen dieselben 
arbeiten: runde Form, gutes Speisewasser, schwacher Dampf- 

druck und leichter Dienst. 

Dieselben zeigen jetzt auch schon kleine Schadhaftigkeiten, 
werden aber wahrscheinlich noch einige Jahre zu erhalten sein, 
. (Jahresbericht der K. M. E. G. pro 1867, S. 37 u. 45). 


Ergebnisse des Belriebes mit kleinen Tender-Leromotiven anf Grube 
Gerhard Prinz Wilhelm. 

Die im Jahrg. 1864, S. 122 u. 123 des Organs beschrie- 
bene Fördereinrichtung mittelst kleiner Locomoliven statt der 
sonst verwendeten Pferde bei gcwüluiHchen Grubenwagen mit 
27 J / t Zoll (735“ ra ) Spurweite, erfreut sich noch immer des 
besten Betriebes. Nicht allein wurde dieser Betrieb durch 
Anlage des neuen Carlscbachtes, sondern auch durch die Saar- 
kanalhalde, welche Letztere als vorläufiges Ende des Saarkanals 
eine vollständige Eisenbahnstation zum Verladen der Kohlen auf 
dem Kanal und zur Saar mit gegen 22000 Ctr. pro Tag dar- 
stellt, bedeutend erweitert, wodurch gegenwärtig seit 2 Jahren 
beständig 8 Locomotiven täglich in Thätigkcit sind, und die 
neunte Locomotive demnächst dazu kommen wird. 

Eine neue Seiiforderung iu dem Veltheimstollen derselben 
Grube Gerhard von 2,74 Kilometer Förderlänge mit nur einer 
Betriebsmaschine für Züge von 90 bis 100 leeren oder gela- 
denen Wagen bei 13 Minuten Förderzeit pro 1000 Pfd. Inhalt, 
hat zwar unnötigerweise der Loconintivfürderung durch Ent- 
ziehung des geförderten Quantums Kohlen Abbruch gethan, wo- 
durch die eigentlichen Locomotivförderkosten wegen entsprechend 
geringen Förderquantums sich höher stellten, jedoch hat, wie 


*) E» kommt diese Hcizeiorichtung im Wesentlichen mit der liereits vor 5 Jahren auf der Preusaitcben Ostbahn eingcfUhrten Dampf- 
heizung Ulierein. Dieselbe ist in dem Referate B Nr. 19 der vorig) ihrigen Münchener Techniker - Versammlung abgebildet und beschrieben 
(siebe Orgau III. Supplem.-liand S. 179 und Taf. XII). Eine andere einfachere Dampfheizung für Personenwagen wurde bei den Courierxügen 
de» Norddeutschen Verbandes im Winter 1867/68 eingeführt und soll auch auf der Niederschlesisch-Märkischen Balm Eingang gefunden haben. 
Dieselbe ist ebenfalls im 111. Supplem.-Uand zum Organ 8. 180 beschrielien und abgebildet Anmerk. d. Itedact. 
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Eingangs erwähnt, diese Locomotivbahn andererseits entsprechen- ! 
den Zuwachs erhalten, so dass leider das eigentliche geförderte 
Quantum Kohlen gleich geblieben. 

Unserer Quelle ist eine Tabelle beigefügt, in welcher die 
Leistungen und Kosten eingetragen sind, und woraus die oben 
besprochenen Förderquantitäten genau ersehen werden können. 
Allein durch die Zunahme der Förderlangen — Erweiterung der 
Anlagen — haben sich die Ersparnisse gegen Pferdeförderung 
jährlich (von 7963 Thlr. im Jahre 1864 bis 22,108 Tlilr. im i 
Jahn- 1867) höher gestellt, leider ist aber keine Zunahme des 
dem Locoinotivbetrieb zugewiesenen Förderquantnms Uber resp. 
bis 4 Millionen Centner zu constatiron, wodurch die Kosten sich 
noch bedeutend günstiger gestaltet hätten. Die Kosten pro 
1000 Centner gefördertes Quantum auf 1 Kilometer Bahnlänge 
hahen betragen 3 /, bis 1 Sgr. 

(Zeitschrift des Ver. deutscher Ingen. 1868. S. 639). [ 


Details ton einigen Lotemotiven der letzten Pariser Ausstellung. 

i 

(Fortsetzung von S. 74.) 

4) Eilzngsmaschine der Paris-Orleans-Bahn. *) ! 
Diese Maschine wurde in den Werkstätten der Gesellschaft zu 
Ivry gebaut und war bereits 2 Jahre im Betriebe, indem sie den 
Schnellzugsverkehr der Linie l’erigneux - Agen und I’erigueux- j 
Capdenac vermittelte, auf welchen Steigungen von 10 bis 16 j 
Millimeter und Curven von 300—500 Meter Radius Vorkommen. 
Die Maschine ruht auf einem einfachen inneliegenden Rahmen, 
der unter der Feuerbüchse, zwischen der Lauf- und ersten Trieb- 
achse und unter jeder der drei Achsen , durch Quersttlcke versteift 
ist. Sämmtlichu Achsen liegen zwischen dem Rauchkasten und 
der Feuerkiste nnd es betragt der Kadstand 1“,0. Um das 
Durchfahren der Curven zu erleichtern, befinden sich die beiden j 
gekuppelten Räderjmarc am llintertheile, während die Laufachse, i 
vorne liegend, mit der bei der I.ocomotive „le Cantal“ bc- • 
schriebenen Vorrichtung mit geneigten Ebenen (von 14"““) ver- i 
sehen ist (jedoch älterer Art), um dem betreffenden Radstand j 
die nütiiige Seitenverscliiobung zu erlauben. Es soll sich diese 
Vorrichtung als sehr vortbeilhuft für die Einfahrt in Weichen 
und Curven gezeigt haben. Bei dein vorbeschriebenen Betriebe 
würde die Maschine leicht ein zu bedeutendes Gewicht erlangen, 
wenn nicht Kessel nnd fast alle Theilc des Mechanismus von 
Gussstubl gefertigt wären. Das Gewicht der unbeladcncn Loco- 
motive stellt sicli so auf 600 Ctr. und abersteigt geheizt nicht ! 
680 Ctr. Die Schieber liegen schräg auf den horizontal ausser- ! 
halb angebrachten Cylindern, die Steuerung ist nach Gooch 
ganz ausserhalb eingerichtet, mittelst kleiner Excentriks an Gegen- 
kurbcln. Sämmtliche Rüder sind von Arbel, Deflassicux 
& Comp, aus Schmiedeeisen gefertigt und sind auch die Gegen- I 
gewichte nn denselben mit den Speichen ans einem Stocke ge- 
schmiedet. 

Die Maschine ist mit einer Handbremse versehen, welche 
auf die hintere Seite der Kuppelräder und vordere Seite der 


Triebräder wirkt. Die Feuerkiste ist nach dem System Tem- 
b r i n k eingerichtet. Dieses System scheint sich in Frankreich 
ziemlich gut zu bewähren, wenigstens befanden sich in der Aus- 
stellung zwei stark gebrauchte Tembrink’sche Sieder, die 
keine nennenswerthe KesseLsteinablagerungen zeigten; auch ist 
dieses System allein an 350 Locomotiven der Orie&nsbahn an- 
gewendet. 

Die Speisung des Kessels geschieht mittelst eines senkrecht 
stehenden Injectors auf der rechten Seite der Feuerhachse und einer 
gewöhnlichen Speisepumpe, welche durch ein besonderes Excentrik 
von der Triebachse aus in Bewegung gesetzt wird. 

Bemerkenswert!! ist noch die eigcnthomliche Belastung der 
beiden gekuppelten Räder durch eine gemeinschaftliche Feder 
mit Balancier, (siehe Fig. 22) und die Umsteuerung mittelst 


Fig. 22. 



Hebel und Schraube nach dem Systeme Belpairc. Es sind 
12 Locomotiven nach dieser Art gebaut (Nr. 201 — 212) von 
denen einzelne circa 9000 preuss. Meilen, im Durchschnitte 7872 
preuss. Meilen per Jahr, durchluufen haben. Der Kohieuvcrbraucli 
war im Mittel 6.1-1 Kilogramm und die Reparaturkosten betrugen 
im Durchschnitt 0,0140 Frcs. per Kilometer. Wegen dieser 
so günstigen Resultate werden gegenwärtig abermals 12 StOck 
in den Werkstätten zu Ivry gebaut. 

5) Vierrädrige gekuppelte Eilzugslocomotive 
für die badische Staatsbahn, gebaut in den Werk- 
stätten zu Gr affenstaden. < ) Die beiden gekuppelten 
Achsen dieser Maschine bilden einen Radstand von 2“,00, der 
sie mithin befähigt, die schärfsten Curven mit Leichtigkeit und 
voller Sicherheit zu befahren. Der Rahmen besteht aus 560 

Millimeter hohem Doppel-T-Eisen, deren Steg 17 Millimeter dick 
und deren Flantschen 140 Millim. breit sind, wodurch derselbe 
eine ganz ausserordentliche Stärke nnd Steifigkeit erhält. Der 
Steg der Rahmen ist un jenen Stellen, wo sich die Ausschnitte 
für die Achsenlager befinden, durch aufgenietete Bleche ver- 
stärkt, in den zwischenliegenden Partien jedoch wegen der Ge- 
wichtserspnniiss durchbrochen. Die Versteifung der Rahmen 

findet ausser vorne unter dem Rauchkasten und hinten unter dem 
FOhrerstandc auch noch zwischen den beiden Achsen durch ein 
starkes hohes Querstack statt und geuflgt vollkommen, um dem 
Gestelle eino ungewöhnliche Steifheit zu geben. Die Construc- 
tion des Rahmens, obwohl in anderen Zweigen der Mechanik 
schon vielfach angewandt, ist im Locomotivbau zum ersten Mal 
und mit Glück versucht und sehr zu empfehlen. Die Cylinder 
sind horizontal, ausseniiegend und durch 14 starke Bolzen mit 
dem Rahmen verbunden. Die Schieberkasten und Steuerung 


») Siehe Organ 1867, 8. 237 unter 10b und Organ 1868, Taf. X, 
Fig 3. 


♦) Vergl. Organ 1867, S. 236 unter 9b und Organ 1868 in 
Fig. 14, Taf. X. 


125 


nach Allan liegen innerhalb. Anlage und Ausführung der 
Gleitlinealbefestigung und die Constniction der Kurbel- und Kup- 
polstangen, sowie der Kreuzköpfe ist, obgleich nichts Neues bie- 
tend, musterhaft zu nennen. Die Schieberstangen stehen nur 
1”,204 von einander ab, der Voreilungswiukel ist 30°, die 
innere Ueberdeckung der Schieber betrügt 1 Milliiu., die üussere 
17 Millim., der Schieberweg pO Millim. und die Kurbelstangun 
haben die bedeutende I.ünge von 2”, 4 20. 

Das ganze Gewicht der LocomotiTe beträgt im Dumpfe 
520 Ctr., welches vollkouuuen gleicbmässig auf die beiden Achsen 
vertheilt ist. Dies entspricht einer Adhäsion der Triebräder zu 
von 8660 l’fd. Eino gewöhnliche Orädrige Locomotive, z. B. 
die von Borsig, hat bei einer Adhäsion der gekuppelten Räder 
von 7676 Pfd. ein Gewicht von 705 Ctr., wonach also bei der 
erstem Maschine schon 185 Ctr. ers(>art sind. Es sind jedoch 
die Rostflüche und die feuerberührte Flüche im Verhält niss zur 
Reibung der gekuppelten Rüder sehr klein. Die 4rüdrige Lo- 
coinotive bat nur eine Rostflüche von 1,16 OMeter und eine 
feuerlierührte Fläche von itl CMet., während die Locomotive 
von Borsig bei dem kleinen Adhäsionsgewichte eine Rostfläche 
von 1,72 C'Mot. und eino feuerberührte Flüche von 03,07 
OMet. bat. Es scheint deshalb die obige Maschine nur dort 
mit Vortheil anwendbar, wo leichte Züge auf einer Strecke mit 


kurzen aber starken Steigungen zu fahren sind und die volle 
Kraft der Maschine nur auf kurzen Strecken znr Anwendung 
kommt. Die Oberfläche der äusseren Feuerkiste geht ohne Ab- 
satz in- den cyliudrischen Theit des Kessels Uber. Letzterer ist 
mit einem Dampfdome versehen, der zwei Sicherheitsventile trägt 
und den Regulatur enthält. Das Volumen des Wassers des ganzen 
Kessels beträgt 3,0 Cub.-Meter, während jenes des entsprechenden 
Dampfruumes nämlich hei einem Wasserstande von 100 Millim. 
über der Oberfläche der Feuerkistendecke 1,75 Cub.-Met. aus- 
macht. Es ist dies ein sehr günstiges Verhältnis» des Wosser- 
und Dampfraumes, welches bei dem angenommenen Dampfdrücke 
von 10 Atmosphären eine überschüssige Dampfentwickelung 
gurantirt. 

Der der Maschine beigegebene vien-äderige Tender besitzt 
einen Fassuugsraum von 5,6 Cub.-Met. für das Wasser und von 
40 Ctr. Cokes. Die 4 Räder sind mit einer wirksamen Brems- 
vorrichtung versehen und tragen den icicliteu Ralimon, der wie 
bei der Maschine aus einem Doppel-T-Eisen von 235 Millim. 
Höbe und 12 Millim. Dicke bestellt, durch Vermittelung von 
separaten Federn. Der Radstand des Tenders beträgt 2"',70. 
Der Wasserstand im Tender wird dureb einen Schwimmer mit 
einem Zeiger ersichtlich gemacht. Das Gewicht des leeren Ten- 
ders ist 160, das des vollen 300 Ctr. (Fortsetzung folgt.) 


Signalwesen. 


„ Frischend Slfherheitsapparai. 

In der Versammlung des Vereins für Eiseubahnkmuh- in 
Berliu (am 12. Januar 1860) hielt Herr Obcr-Telegraphcn-In- 
spector Frischen einen Vortrag über die Anwendung der 
Electricitüt auf Eisenbahn-Telegraphie und zeigte einen neuen 
Versuchs-Apparat vor, welcher dazu dienen soll, eine vollkommne 
Sicherheit darin herbeizuführeu, dass ein Befehl zu einer Hand- 
lung verstanden und richtig ausgeführt sei. Z. B. für eine 
Drehbrücke ist der Befehl : „Brücke zu schliessen“ und die 
Rückantwort „Brücke geschlossen 1- zu geben. Für diesen Fall 
sind zwei correspondirendc Apparate mit je zwei rothen Scheiben 
versehen, welche den Befehl und die Rückantwort verdecken. 
Beim Drehen der Kurbel eines der Apparate nach rechts (vier 
links theilt sich auf beiden die eine der Scheiben und es wird 
au jedem Apparat der Befehl in Schrift sichtbar resp. die Rück- 
antwort. Durch entgegengesetztes Drehen verschwindet beides 
wieder. Die Bewegung der Scheiben geschieht durch Inductions- 
ströme, die beim Drehen in grosser Zahl hintereinander folgen. 
Es wird in dieser Bewegnngsart eben die Sicherheit des Signals 
gefunden. Richtet man die Kurbel des Apparates an der Brücke 
so ein, dass sie nur frei wird, wenn die Brücke wirklich ge- 
schlossen ist. so hat man auch vollkommene Sicherheit darin, 
dass der Befehl ausgeführt sein muss, wenn die Rückantwort 
erscheint. A. a. 0. 


Orc«a für dlo Korttcbrittt EUtub»bnwo*ca». Hau« Polgc. VL Band. 
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teber die Zng-Control-Apparale der köln-Mindener Eisenbahn. 

Mit Beschaffung von Apparaten zur Conlrole des Ganges 
der Züge, welche im Organ 1868 S. 45 beschrieben sind, 
wurde auf der Köln-Mindener Balm im Jahre 1867 fortgefahren 
und jetzt die Schnellzug-Maschinen und einige Tender damit 
versehen. Wegen der Schwierigkeit , die Apparate in genügen- 
der Anzahl und Qualität zn erhalten, konnte die sehr nützliche 
Einrichtung nicht weiter ausgedehnt werden. 

Es hatte sich der Uebelstand gezeigt, dass die Apparate 
durch Schmutz, Schnee, Eis etc. litten, und leicht unbrauchbar 
wurden. In neuerer Zeit wurden dieselben deshalb mit gut 
verschlossenen Schutzkasten aus Gusseisen versehen. 

(Geschäftsbcr. der Köln-Mind.-Eisenb.-Ges. 
pro 1867. S. 42.) 


Pneumatischer Sigualislrungs- Apparat zur Uerselluug des Verkehrs 
innerhalb eines Elsenbahnzuges. 

Von Latimer Clark. 

(Hierzu Fig. 10 — 14 auf Taf. VIII.) 

Zur Sicherung des Verkehres innerhalb eines Eiscubahn- 
zuges hat man, da es von der äussersten Wichtigkeit erscheint, 
in einfacher Weise zu jeder beliebigen Zeit die Communikatiou 
zwischen den Passagieren und dem Zugführer oder den Be- 
diensteten des Trains herzustellcn , eine Menge Mittel bereits 
vorgeschlagen, über welche wir früher bei mehrfachen Gclegen- 
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beiten berichtet haben, nnd unter denen das in Frankreich be- 
reits eingefnhrte System von I’rud’homme eine wichtige Rolle 
einnimmt. In neuester Zeit hat die französische Ostbahn einen 
pneumatischen Apparat nach dem Systeme des französischen 
Ingenieurs J o 1 y in Anwendung gebracht , der eine sicherere 
Wirkung als die elektrischen Apparate darbieten soll. Bei 
diesem Systeme *) ist unter jedem Wagen ein eisernes Rohr 
angebracht, und die Röhren der einzeluen Wagen sind mittelst 
Kautschnkrßhren unter sich verbunden, ln jeden Wagen oder 
in jede Wagenabtheilung fuhrt von der Röhrenleitung aus eine 
Zweigleitung ans Blei, nnd diese Zweigleitungen sind mit kleinen 
Luftpumpen in Verbindung gebracht. „Durch Anziehen an einem 
Knopfe des letzteren wird dio Luft in dem Bohre verdünnt und 
dadurch ein Läutewerk im Wagen des Dienstpersonals zum An- 
schlägen gebracht.“ Leber das Detail , wie diese Luftpumpen 
das Signalisiren bewirken , ist uns bis jetzt Näheres nicht be- 
kannt geworden. Ein derartiges System nun ist von dem rühm- 
lichst bekannten englischen Ingenieur Clark für die London- 
Chatham und London-Dover Eisenbahn-Compagnie in eigenthüm- 
licher Weise eingerichtet worden und befindet sich bereits in 
practischer Verwendung. 

Das Princip, auf welches Clark seinen Signalisirungs- 
Ap parat basirt, ist beiläufig folgendes: Ein System von Luft- 
röhren ist mit jedem Wagen verbunden, und die Höhrvnlcitnngen 
der einzelnen Wagen werden unter sich mittelst Kautschuk- I 
Schläuchen in eigener Weise verkuppelt ; in die Röbrenleitungen 
sind Luftbehälter eingeschaltet, die mit Ausströmungsöffnungen 
versehen sind, und bei welchen die Comiuunikotion zwischen 
den Röhren sowohl, als auch mit der äussern Luft mittelst 
Klappenventilen bewerkstelligt wird. Solche Luftbehälter sind 
in den Abtheilungcn der Zug-Bediensteten und Zugfllhrer ange- 
bracht, und jeder Ausströmungsöffnung steht eine kleine Glocke 
gegenüber nach Art der Dampfpfeifen. Mittelst Gebläsevor- 
richtungcn, die entweder in Kastengebläsen, Luftpumpen oder 
Blasbalgen bestellen können , und deren Tliätigkeit von den 
Achsen der mit Bremsvorrichtung versehenen Räder unterhalten 
wird, kann die Luft in dem ganzen Köhrensyslem bis zu einem 
gewissen Grade verdünnt und in diesem Zustande erhalten blei- 
ben, und zwar so lange, bis ein Signal gegolten werden soll. 
In dem Augenblicke nun, in welchem mau ein Signal gehen j 
will, wird durch eine an der betreffenden Stelle hierfür befind- 
liche Vorrichtung die Röhrenleitung geöffnet, und es wird dann 
die äussere Luft in letztere eindringen müssen. 

Durch die Tliätigkeit der Pumpen oder Blasebälge wird 
sogleich wieder das genannte System evaeuirt und die an jedem 
Behälter aus der Pfeife herausgedruckte Luft bringt das ver- 
langte Signal hervor. Es kommen dann gleichzeitig alle Pfeifen 
zum Tönen und der verlangte Zweck ist auf diese? Weise erreicht. 
Solche Signale kommen daher auch sogleich zu Staude, wenn • 
einer der Wagen vom Train sich uhlösen sollte. Dieselbe An- 
ordnung gestattet auch, dass die Mitglieder des Dienstpersonals 
unter sich und mit dem Zugführer in telegraphischen Verkehr 
treten können, ohne dass anderweitige Störungen hierdurch her- 
vorgebracht werden. Mit demselben Systeme hat Clark auch 

*) Oesterrcichische Ausstellung, bericht 1067, 2. Lief., 8. 200. 


! ein anderes Signalisinmgs - Verfahren verbunden, um Glocken- 
signale hervorzubringen oder lautewerke in Tbätigkeit versetzen 
zu können. 

Einer der Lnftbehälter mit eiuem Titeil des Röhrensysteme 
ist in blgur 10 schematisch dargestellt. An der Welle des 
Rades R befindet sich die excontrische Scheibe A, welche das 
Gestänge C während der Bewegung des Zuges zu treiben hat, 
so dass durch letzteres der Blasbalg d in Thäligkeit versetzt 
wird ; dieses Gebläse selbst stellt mit dem Luftbehälter E in 
Communikatiou. während von letzterem das Röhrensystem f aus- 
geht, das, wie in Fig. 12 gezeigt ist, zu den einzelnen Wagen 
führt. Die Klappe g gestattet wohl den Eintritt der Luft in 
den Behälter E, aber nicht den Rücktritt in das Höhrensystem ; 
denn sobald der Blasbalg die Luft zu comprimireu beginnt, muss 
letztere durch die Klappe i entweichen und wird dabei, wenn 
die Menge der hier ausströmenden Luft gross genug ist, am 
Rande der Glocke li deu verlangten Ton als Signal hervor- 
bringen. Da die Klappe i sich nur von innen nach uus9en 
öffnet , so wird auch durch diese beim Saugen des Blasebalges 
von aussen her, keine Luft in deu Behälter E gelangen können. 
Vermöge dieser Anordnung werden daher, da iu allen Luftbe- 
hältern des ganzen Wagenzuges derselbe Vorgang stattfindet, in 
dem Augenblicke, in welchem der Zug in Bewegung gesetzt 
wird, die säinmt liehen Pfeifen zntu Tönen kommen; diese Er- 
scheinungen hören aber nach wenigen Augenblicken auf. da der 
*zu verlangende Yerdünmingsgrad der Luft nach kurzer Zeit ein- 
tritt. Die Anordnung ist so getroffen, dass der Druck dur ver- 
dünnten Luft in dem ganzen Systeme noch etwa 5—0 Unzen 
für den engl. Quadratzoll betragen darf. An einem jeden Wagen 
geht von dem Hauptrohre f aus (welches etwa Zoll engl, 
im Durchmesser liat und in einer gusseisernen Gasleitungsröhre 
besteht) ein Zweigrohr d (Figur 12) in die Abtheilungcn des 
Wagens und endigt hier in einem seukrocht umgebogeuen Stücke 
(Fig. 14); in dieses Ende wird ein Pfropf eingesetzt , der die 
Leitung luftdicht verschliesst. Die Passagiere können daun das 
Signalisiren veranlassen, wenn dieser Pfropf gewaltsam heraasge- 
rissen wird ; das Einsetzen des Pfropfes aber kann erst wieder 
von einem der hierfür beauftragten Wärter ansgeführt werden. 
Die Verbindung der Röhren von je zwei Wagen wird (Fig. 12) 
mittelst der Kautschukschläuche n, n vorgenommen , die unter 
sich (Fig. 13) mittelst, eines Rohres o. das an einen der Wagon 
angchäugt wird, vereinigt werden. Während von der eben be- 
schriebenen Methode von jeder Wogcnabtheilung aus das Röh- 
reusystem mittelst eines der genannten Pfropfen geöffnet und 
der Zutritt der äussern Luft in das Köhrensystem bewerkstelligt 
w erden kann, damit die Passagiere die Xolhsignnle zu gelten im 
Stande siud, so kann jeder der Wärter mittelst einer eigenen 
Vorrichtung eine der Klappen i oder g an einem der Behälter 
zeitweise lüften, um dem Zugführer telegraphische Miltheilungen 
machen zu können. 

Ii> Fig. 11 ist ein System augedcutet, um mittelst eines 
Stempels s , der in einem cylindrischen Stiefel sich bewegt, 
Glockensignale burvorbringen zu können. Die mittelst des Ge- 
bläses aus dem Röhre nsysteme f ausgetriebene Luft bewegt 
nämlich den Stempel s bis gegen das Ende des Stiefels t, wo 
sodann die Luft in's Freie entweichen kann; die durch das 
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Ende de« Stiefels gehende Kolbenstange n steht nun mit dem I vibrirend gegen die Glocke, und diese kommt mm Tönen. Ist 


Hammerstiele v in Verbindung, uud letzterem steht eine Glocke 
gegenüber. Unter gewöhnlichen Umständen wird mittelst der 
Feder k der Hammerstiel zurückgedrückt und mithin der Kol- 
ben s in der Lage erhalten, wie dies in Kg. 1 1 angedoutet ist ; 
wird aber durch das Einblasen der Luft von f aus der Kolben s 
Torwarts bewegt, so drückt die Kolbenstange den Hammer t 


der Druck der im Stiefel t verdünnten Luft weit genug ver- 
ringert. so drückt die Feder k das System zurück, und der 
Kolben nimmt wieder seine frühere Lage an. 

(Mechanic's Magazine, Jan. 1868. S. 51. 
Dingler's Journal. März 1868. S. 361.) 


Allgemeines 

l'eber die SchnefsehnlzvaiTirhtiiagen a* der Sächsisch-Schlesischen 
Eisenbahn. 

Vom Betriebs-Ingenieur Schmidt. 

(Schluss von S. 90.) 

Für die Sächsisch-Schlesische Balm sind in dieser Beziehung 
die Erscheinungen des Winters 1849 für die meisten und wesent- 
lichsten Punkte maassgebend , für einige andere Punkte der 
Balm dagegen haben sich frühere Winter von grösserem Ein- 
flüsse gezeigt , überhaupt aber wird man zu Beurtheilung der 
dem Schutze zu gebenden Ausdehnung diejenigen Sctinecma«scn 
anzunehmen haben, die sich bis jetzt an einem der vergangenen 
Winter als Maximum an dem Orte gezeigt haben. 

Werden die Schutzmittel nach diesem Maassstabe ungelegt, 
so wird die Balm in jedem Winter, überhaupt so lange frei von 
Verwehung bleiben, als nicht noch heftigere Verwehungen, wie 
die bis jetzt seit Bestand der Balm erlebten, einlreten. Findet 
aber dennoch einmal das letztere statt, so ist auch ftir diesen 
ausserordentlichen Fall ein bedeutender Vorschub dadurch er- 
reicht, dass bis zur Verwehung bis an das Gleis selbst viel 
Zeit gewonnen, die Verwehung der Bahn demnach nicht gleich 
beim ersten Wehwetter erfolgen wird, und daher die Möglich- 
keit geboten ist, bis zum nächsten Wehwetter von Neuem Platz 
zu machen für den Schnee, der von Neuem herbeigetrieben 
werden könnte; also auch für dies»? attssergewöhnlichen Fälle 
würden die nach den bisherigen Erfahrungen angenommenen Ab- 
Ingerongsrfiume zum grössten Theil wenigstens hinreichend sein, 
um mit Hülfe von Arbeitern die Bahn in fahrbarem Zustande 
zu erhalten. 

Zur Abmessuug der den Schutzbanen zu gebenden Aus- 
dehnung ist daher zuvörderst die Frage zu beantworten : 

„Wie gross ist das Maximum der Sclmeeinasse , welche 
nach den bisherigen Erfahrungen sich in dem Winter 
der heftigsten Verwehungen in den Einschnitten ab- 
lagertc?- 1 

indem aus der Antwort dieser Frage die Grösse des Ablagerungs- 
raumes bervorgeht. welcher zur Vermeidung der Verwehung der 
Gleise durch Schutzmittel zu schallen ist. 

Zur Beantwortung diene Folgendes: 

Bei den Einschnitten, welche im Winter 1849 der Ver- 
wehung am heftigsten ausgesetzt waren, dies ist namentlich in 
der Nähe von Bautzen, liemerkte man dieselben nach der letzten 
Verwehung zu Ende des Winters von ihren beiden Endpunkten 
aus nach der Mitte oder ihrer grössten Tiefe hin bis an die 


and Betrieb. 

Stellen mit Schneemassen gänzlich ausgefülU, in denen ihre 
Tiefe ungefähr 5 Ellen betrug. Von diesem Punkte au* weiter- 
hin, nämlich an jeder tieferen Stelle des Einschnittes war der 
letztere nur theiiweise angefüllt, so dass hiernach die eingewehte 
Schneemasse nach dem Raume zu bestimmen ist, welchen sie 
in einem 5 Ellen tiefen Einschnitte bei gänzlicher Ausfüllung 
desselben einnimmt. 

In einem 5 Ellen tiefen Einschnitte in völlig verwehtem 
Zustande berechnet sich das Querprofil zu 180 Quadrat - Ellen, 
die in der Folge durch Anlage von Ablagerungsranm derart * 
unterzubringen sind, dass sie noch vor Erreichung der Bahn- 
geleise abgesetzt, also für letztere unschädlich gemacht wird. 

Anders und zwar von geringerer Ausdehnung gestaltet sich 
das quantitative Verhältniss der Schneeablagerong in den mit 
Verwehung bedrohten Einschnitten zwischen Radeberg und Seit- 
schen. Hier kommen die Verwehungen nicht nur nicht so oft. 
solidem auch mit weniger Heftigkeit vor, so dass man für diese 
Strecke durchschnittlich annehmen kann, dass die Einschnitte 
nur bis zu einer Tiefe derselben von 4 Ellen total zugeweht 
werden. 

Das Querprofil der Schneemasse ln einem 4 Ellen tiefen 
Einschnitte beträgt 90 Quadrat - Ellen und demnach ebenso viel 
der Inhalt, welcher den Ablagerungsräumen des Schnees an den 
der Verwehung ausgesetzten Einschnitten zwischen Radeberg und 
Seitschen zu geben ist. 

Dabei ist in beiden Strecken nicht die Schueemasse von 
einmaligem Wehwotter gerechnet, sondern vielmehr die Masse, 
welche sich durch sämmtlicke Verwehungsftllle eines Winters in 
Einschnitten angesammelt hatte, also die Masse säuimUicheu iu 
einem Winter eingewehten Schnees, mit Abzug derjenigen, 
welche während der Zeiträume der Verwehung weggeschmol- 
zen war. 

Aus dem Vorstehenden ergiebt sich der Umfang, welcher 
dem herzustellenden Schneeschutz in den verschiedenen genann- 
ten Gegenden der Bahn zu geben ist, und lässt sich auf gleiche 
Weise die Ausdehnung für die übrigen Gegenden, welche hier 
nicht erwähnt sind, <L i. von der Löbauer Gegend bis Görlitz, 
naeli den bisherigen Erfahrungen, die dort gemacht worden sind, 
ermitteln. 

Eine zweite Aufgabe ist die Ermittelung derjenigen Con- 
ttruction, durch welche auf möglichst zweckmässige, gleichzeitig 
aber auch iu Bezug auf die Ausführungskosten möglichst billige 
Weise diejenigen Ablagerangsräume beschafft werden können, 
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welche zur Beseitigung der Gleisverwehung anzulegen und in 
Vorbemerktem ihrer Ausdehnung nach bestimmt worden sind.“ , 
Aus diesen Vorcrörterungen sind die Schneeschutz-Vorrich- 
tungen an der Sächsisch - Schlesischen Staatsbahn hervorge- 
gangen, die 

1) aus einfachen Kl echtzäunen (Fig. 9, Taf. B); 

2) aus ein- oder zweireihigen Ficbtenhecken (Fig. 10); 

8) aus einem Erddämmchen mit darauf angebrachtem Flecht- 
zanne oder Fichtenhecken und dahinter liegendem Graben, 
sowie Ausgrabung vor der Bahnplanie (Fig. 11) und 

4) ans zwei Erddämmchen und dazwischen, sowie dahinter 
liegendem Graben mit Flechtzaun oder Fichtenhecke be- 
stehen (Fig. 12 und 13). 

ad 1. Einfache Flechtzflune sind an den Stellen der Ein- 
schnittsnulljiunkte angebracht, wo grosse Schneeauhftufungeu zu- 
folge der Nähe anderer Schutzmittel nicht zu erwarten sind, 
auch besonderes Land nicht erworben worden ist. 

ad 2. Wo grössere Breite vorhanden, sind die Fleclit- 
zänne durch heranwachsende Fichtenheeken ersetzt worden, 
auch diese Hecken bei grösseren Schneeanhänfuugen doppel- 
reihig in einiger Entfernung angelegt und dazu Land erworben 
worden. 

ad 3. Bei schon grösseren Schneeallhäufungen sind in | 
einiger Entfernung von der Einschnittskante Erddämmchen auf- 
geworfen und auf dieser ein Flechtzaun anfgestellt worden, der 
dnreh eine anf dem Dämmchen angepflanzte und heranwachsende 
Fichtenhecke mit der Zeit ersetzt wird. 

ad. 4. Bei den grössten Schneeanhänfungen , wie in der 
Nähe von Bantzen, sind zwei Dämmchen aufgeworfen, zwischen 
und hinter denen sich ein Graben befindet. Auf beiden Dümm- 
chen waren ebenfalls Flechtzäune angebracht , die jetzt durch 
Fichtenhecken ersetzt sind. 

Die Höhe und Entfernung der Scbulzdämmcben mit ihren 
Flechtzännen oder Hecken richtet sich nach der Tiefe der Ein- 
schnitte, je nachdem sie mehr oder weniger Schneemassen auf- 
znlialten haben. 

Die Entfernungen sind nm so grösser zn bemessen, je 
flacher der Einschnitt ist, auch ist für letztere Fälle die Höhe 
der Flechtzäune oder Hecken am grössten; die Maasse selbst 
aber hängen wieder von der die Einschnitte umgebenden Oert- ; 
lichkcit ab, je nachdem eine grössere oder geringere Anhäufung j 
von Schnee zn erwarten ist. 

FOr diese Herstellung sind bezahlt worden: 

1) Fttr 1 laufende Elle Flechtzann 10 Ngr., 

2) „ 1 „ „ Fichtenhecke 1 Thlr. 8 Ngr., 

3) ,; 1 „ „ Schneeschutz mit doppeltem Dämm- 

chen, Flechtzann- und Heckenanpflanznng je nach der Höhe 
nnd Breite, incl. Grunderwerb, durchschnittlich 1 Thlr. 
7»/j Ngr. bis 1 Thlr. 18'/, Ngr. 

Ueber die Wirkung der nur an der Südseite der Bahn an- 
gebrachten Schatzvorrichtungen geben die auf Taf. B., Fig. 7 — 13 
dargestellte, der Natur entnommenen Einzeichnung das Nähere 
an. An den Stellen, wo dergleichen Schutzvorrichtungen herge- 
stellt sind — nnd dies ist meistens im Jahre 1850 und 1851 
erfolgt, — sind, ausser in dem schneereichen Winter 1864, 
keine Verwehungen der Geleise vorgekommen. 


Auch haben sich anf vielen anderen Bahnen die hier in 
Anwendung gebrachten Schutzmittel bewährt, wie aus einem in 
der Eisenbahnzeitung vom Jahre 1862 Nr. 48 enthaltenen Ar- 
tikel hervorgeht. 

Schliesslich ist noch zu erwähnen, dass eine nnr 7 Ellen 
von der Planiekantc entfernte 3 Ellen hohe Mauer, die als 
Schneeschutz dient nnd wegen eines dahinter liegenden Weges 
nicht weiter abgestellt werden konnte, die Schneewehen zwar 
von der Balm abhalt, aber den grossen Nachtheil hat, dass der 
dahinter sich nusotzendc Schnee sehr weit auf das nachbarliche 
Grundstück hinausragt und zu Beschwerden Anlass giebt. Hieraus 
geht hervor, dass ganz dichte Wände von Holz oder Stein die 
NachbargrundsiQcke st)ir beschweren, was bei Horden und Hecken 
weniger der Fall ist. 

(Protokolle der 64. Hauptversammlung des Sächsischen 
Ingen. -Vereins vom 3. Mai 1868, S. 8.) 


BohrraUthe von Colts. 

(Hierzu Fig. 12-14 auf Taf. VII.) 

Mr. Coles von den London Works zu Birmingham hat eine 
nette Verbesserung der s. g. Bohr-Knarre damit erfunden, dass 
er an Stelle des Sperr-Kades mit Einhalt-Zahn eine Feder von 
Stahl treten lässt. 

Nach Maassgahe der Zeichnung ist dies eine Ende der Feder 
Ober einen Stift gelegt, die Fixier umfasst alsdann den Bohr- 
träger und endigt in einer Befestigung am Handgriff. In der 
Bewegung nach einer Richtung öffnet sicli die Feder, nach der 
andern Richtung bewegt, umspannt sie den Bolirträger und 
nimmt ihn durch Friction mit. Die Construction ist einfach, 
arbeitet sicher und zeigt manchen Vortheil in Reparaturen etc. 
vor der Bohr-Knarre. C. Grosse. 

(Engineering Juni 1868.) 


Stand der Arbeiten am Vent- Cenis -Tunnel. 


Die Zusammenstellung der Resultate des Betriebs - Jahres 
1868 im Vorrücken des Tunnelbaues ergiebt folgende Zahlen: 


1868. 

Vorrücken in Metern 

XII 

liardonnbc&o 

XU 

Mc-dano 

[Frankreich). 

r 

| Tot»!. 

Januar 

51,30 

51,90 

106,20 

Februar 

49,00 

47,05 

96,06 

März 

49,30 

60,85 

110,15 

April 

4«,90 

62,45 

109,35 

Mai 

61,30 

54.50 

115,80 

Juni 

' 59,80 

64,15 

113,95 

Juli 

63,90 

64,80 

128,70 

August 

52,10 

56,80 

108,90 

September ... . . 

50,00 

56,85 

106,85 

October 

62,20 

63,25 

115,46 

November 

56,10 

61,85 

117,95 

Decemlxsr 

43,70 

47,10 

90,80 


638,60 

601,55 

l32pS 


Die nächstfolgende Tabelle zeigt das Vorschreiten des Tunnel- 
baues seit Beginn der Ausführung im Jahre 1857 : 
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* 

Jahr. 


1857/ 

1858) 

185!) 

1800 

1861 

1802 

1803 

l.-dl 

1805 

1860 

IST 

1808 


Yorrückon de» Baues in Metern 

IffMtclIuO J|. 

tu 

iJsrdon* 

tJV'OhiL 

M'mUim'i 

.... J 

8 o m m a- 

[.HUffO Am 

Hfl«!* Ae» 
Mtaj. 

kosten 

io Ptaiic*. 

284,85 

1 

212,75 

497,60 

497,60 

3,880000 

236,35 

132,75 

369.10 

866,70 

1,630000 

203,80 

139,50 

343.30 

1210,00 

3.000000 

170,00 

193,' 0 

363,00 

1578,00 

2,500000 

380.00 

243,00 

623.00 

2196,00 

2,000000 ; 

426,00 

376,00 

802,00 1. 2998,00 

3,500001 

621,90 

466,65 

1087.85 ! 4065,85 

6,552000 

765,30 

458.40 

1223,70 

5309.55 

5,602000 

8)2.: 0 

•212,29 

1021,99 3 6331.54 

5.641000 

824.50 

G87,8t 

1512,1! * 7846,65 
1390,15 9160,80 

G.OOOOUO 

638.60 

681,55 

7.50000) 

5363,10 

3803,70 

91(16,80 C 

47.197100 


Bei einer Totalläng« des Tunnels von 12220 Meter worden 
demnach ultimo 1808 noch 3053,20 Meter zu treiben bleiben 
und diese Arbeit mit Zugrundelegung der Durchschnittszahl des 
Jahres 1868 von 110 Meter VorrQcken per Monat einen Zeit- 
raum von 28 Monaten erfordern. Die Fertigstellung wäre hier- 
nach im Monat April 1871 zu erwarten. C. G 

(Engineering, Januar 1860.) 


Eialge Literatur Ober seruudlre und trrtllre Bahurn und dabiR 
bfherigfs. 

Vom Baurath v. Kaven in Hannover. 

Eh sind bereits in dieser Zeitschrift Band II. 1865, pag. 275 
bei Gelegenheit der Besprechung des Werkes von Schwabe 
einige literarische Nachweise Ober secundäre Bahnen gegeben 
worden. Mittlerweile Ist die Frage der Coustriiction und des 
Betriebes dieser Bahnen unter den deutschen Eisenbohntecli- 
nikern wieder in Aufnahme gekommen und wird zur Zelt von 
einer Commission bearbeitet, um der nächsten Techniker-Con- 
ferenz vorgeiegt zu werden. Wir glauben danach den Fachge- 
nossen einen kleinen Dienst zu erweisen , wenn wir einige 
Literatur die wir gesammelt haben im Folgenden anfllhren. wo- 
bei wir zugleich, Dm den Inhalt jedes Artikels zu kennzeichnen, 
wo es nöthig schien eine kurze Andeutung darüber gegeben 
haben. Diese Artikel, welche wir so gut es anging unter Ueber- 
schriften je nach dem ilauptstoffe gebracht haben, beschäftigen 
sich mit secundären und tertiären Bahnen im Allgemeinen, Ge- 
setzgebung über secundäre Bahnen in Frankreich, Vergleichung 
von Pferde- und Locomotivbahnen, Vorarbeiten zur Ermittelung 
der Rentabilität, Benutzung von Arnoux's System, Beschreibung 
ausgeführter secundärer Bahnen, besonders engspnriger und des 
Betriebes derselben, Locomotivan für engspurige Bahnen, deren 
jConstruction , Zugkosten etc. ; grosse Locowotiven in engen 
Curven , Adams Cotwiructionen für enge Curven , welche von 
englischen Construeteurs vielfach angewemlet worden; Versuche 
mit auf der Achse drehbaren Rädern und einigen Bemerkungen 
über Wagen für secundäre Bahnen. Die Durchsicht dieser Ar- 
tikel, besonders der Beschreibungen ausgefübrter Bahnen, wird 
es dem Leser erleichtern, eine Uebersicbt Ober den augenblick- 
lichen Stand dieser Angelegenheit zu bekommen und man wird 
finden, dass im Anslande schon recht werthvolle Erfahrungen 


über den Betrieb secundärer Bahnen in grösserem Maassstabe 
vorliegen. Auf Vollständigkeit kann eine solche Literatur selbst- 
redend keinen Anspruch machen, und der Versuch, eine solche 
annähernd zu erreichen, würde deren Veröffentlichung, die gerade 
jetzt nicht unerwünscht sein könnte, verzögert haben. 

I. Secundäre und tertiäre Bahnen im Allgemeinen. *) 

1) Grundzüge für eine billigere Herstellung 
der Eisenbahnen behufs Belebung des Eisenbahnbaucs in 
Oesterreich. (Zusammenstellungen ähnlich wie die technischen 
Vereinbarungen . mit denjenigen Minderforderungen an den Bau 
und Betrieb, welche secundäre Bahnen zulassen). In Zeitschrift 
des Oesterreich. Ingenieur- Vereins. 1868. XX. pag. 5 — 12, 
31—36. 46—51. 

2) Construction und Betrieb der in Frank- 
reich noch zu erbauenden Eisenbahnen. (Allgemei- 
nes, Ansichten der Enquöte - Commission , Bedingungen für die 
Hauptlinien . Anzahl Gleise, Ausweichgleise, Kunstbauten für 
2 Gleise. Gefälle und Curven, Bahnhöfe und Einfriedigungen 
Arnoux's Wagen, ob auf Hauptgleis zulässig? — ist nicht 
erforderlich, weil gewöhnliche Wagen durch 300 Meter Curve 
gehen; — Secundäre Bahnen, wo Umladen zulässig, zulässige 
Gefälle und Curven, Prineipien, wonach diese Bahnen anzulegen). 
In Organ für Fortschr. des E. W. III. 1866. p. 80 — 85. Aus- 
zug aus der Enquete sur lexploitation et la construction des 
cheudns de fer, publiec par ordre de son Exc. le ministre etc. 
Imprimerie imperiale. 1863. 

3) Construction der neueren französischen 
Eisenbahnen. (Antworten der Gesellschaften auf die Fragen 
der EnqufHe-Commission von 1863. Wann zweites Gleis noth- 
wendig, zulässiges Maximal-Gefälle, zulässige Länge der Stei- 
gungen , Gefälle in Tunneln , desg). in freier Bahn , kleinste 
Radien, Gränzen der Geschwindigkeit in Curven, ob Arnonx’s 
Wagen im gewöhnlichen Dienst zulässig, ob man Locomotive 
für 100 Meter Curven machen kann und welche Geschwindig- 
keit dabei zulässig, kleinsten Curven auf Stationen, sind Er- 
sparungen am Gleise bei secundüren Linien möglich? Erspar- 
nisse an den Stationen, sonstige Betriebsersparungen durch Ver- 
einfachung der Verwaltung.) In Organ fllr Fortsch. d. E. W. III. 
1866. p. 183 — 186. Auszug aus der Euquöte sur l’exploitation 
et la construction etc. von 1863. 

4) Ueber die Anlage secundärer Eisenbahnen 
von Flacbat. (Vortrag in der Societe. Finanzielles und 
Technisches.) Mem. et compte rend. des trav. de la soc. d. 
ing. civ. 1861. p. 35—39. 

5) Ueber die sogenannten secundären Eisen 
bahnen, von Perrot. (Wichtigkeit guter Verkehrswege, 
Beispiele erbärml. Zustände in Mexico, schottisch, und franz. 
secundäre Bahnen , Canäle und Eisenbahnen , Spurgleise für 
Strassenlocomoti ven .) Zeitg. des Ver. deutsch. Elseab.-Verw. V. 
.1865. p. 526—530. 

6) Ueber secundäre Eisenbahnen. Besprechung 
des Werkes von Schwabe in Zeitschr. des Ver. deutscher 
Elsenb.-Verw. 1865. N. 28. 


*) A bedeutet .mit Abbildungen“. 
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7) Vorschlag engspurige Bahnen in England 
anznlcgen von Sharpe und Bum. (Gründe dafür, gegen- 
wärtige Zweigbahnen mit breiter Spur haben sich übermässig 
entwickelt, zu thener etc.) Mem. et compte rend. des trav. de 
la soc. des ing. civ. 1861. p. 390. 

8l Geber secundflre Bahnen von Kuelle. (An- 
gabe von Anschlägen über den Bau und Betrieb etc.) In 
Oppermann, Nouvelles annales de la constructlon. 1868. Sept. 
pag. 75. 

9) Billige Eisenbahnen von Salles. (Vorschläge 
über Trncirung secundärer Bahnen und Kostenanschläge von 
2 Beispielen für einen Verkehr von 100000 Personen und ehen 
so viel Tonnen Güter pro Jahr und resp. 40000 pro Jahr, 
Voranschlag der Betriebsergebnisse). In Oppermann, Xou- 
vclles annales de la construction IV. 1858. p. 114 — 118. 

10) Applications öconomiques des cbemins de 
fer depart ementaux par M. Mariotte. Ingenieur ä 
Paris. (Urtheil der französ. Ostbahn, wesshalb diese Bahnen 
wenig Aussicht haben , Vorschläge solche billiger zu bauen), 
ln Genie industriel. Tome 30. October. pag. 184. Auszug in 
Organ für Fortschr. d. E. W. III. 186«. p. 139. 

11) A lettre on brauch railways addressed to 
Lord Stanley of Alderley. containing suggestions for the creation 
of a system of secondary railways for the agricnltural districts, 
by Edm. Shavpe. 8 TO - p. 38. sewed 1 sh. 6 p. Simpkiu. 

12) Road progress, or am algamat ion of r a i 1- 
wavs and highways for agricultural improvements hy W. 
B. Adams. Eng. 8*°- p. 76. London. Luxford. Referat in 
the Artizan. VUL 1860. p. 101 — 104. (Beschreibung der 
leichten Locomotiven auf der Cork- und Bandon-Bahn für Per- 
sonenverkehr und anderer leichter Locomotiven, Construction des 
Oberbaues und der Wagen. Vergleiche: „Heavy“ versus „light“ - 
Locomotives daselbst p. 104. Vergleichung des Betriebes mit leich- 
ten und schweren Locomotiven auf der Philadelphia-Columbia-Bnbn. 

13) Public works in India, their importance, with 
suggestions for their extension and improvements by Lieut. 
Colonel A. Cotton, chiuf engiueer of Madras. Second edition. 
London. Ilichardson 1854 und 

Observations on Colonel Cot ton’ s proposed system of 
clieap railroads for India. By a Madras Oflicer. Pharaoh and* Co. 
1854. (Das erstere handelt unter Anderem von der Verbesse- 
rung der Flüsse, schiffbaren Canäle. Vortheile billiger rasch zu 
construirender Eisenbahnen für geringe Geschwindigkeiten. Kosten 
grosser Geschwindigkeit beim Güterverkehr etc. Referat über 
beide Werke in the Artizan XII. 1854. p. 246 — 248, 268 bis 
269 und XIII. 1855. p. 6 — 7. Vergleiche auch p. 140 — 142, 
164—168.) 

14) Szathmari, K. v. Verhandlungen und Commis- 
sionsbericht über billige Eisenbahnen. Aus der 
staatswirthschafUichen Abtheilung des ungarischen Igtndes-Agri- 
cultur- Vereins. Mit einer Kisenb. -Karte von Ungarn 4. (III. und, 
99 pag.) Pesth. */ 3 Thlr. 

15) An Illustration of the benetits derivahlc from the making 
of second -dass brauch railways by I). Jones C. E. 
London. F. Farrah. Strand. 1865. (Ein Referat hierüber in 
Mechanics Magazine XIV. 1865. p. 128—129. 


16) Mömoirc ärappuidel’6tablissementdesvoies 
ferrdes economiques de Lille aux houilleres de Fresnes 
et de C-onde, de Douai aux fours ä cliaux et carriere de Tour- 
nav, suivi d’un appendice sur le projet d'agramlissement de Lille 
par G. H. L o v e. In 4'° 4 1 pag. et 1 plan. lith. 

17) Chemins de fer s^condaires. Rdseau da Bra- 
bant proposc le 15. fevr. 1864 par Splingard. Ingenieur. 
Bruxelles Beauvais & Co. 

18) Geber secundäre Bahnen, im Kunst- und Ge- 
werbe-Blatte für Bayern. 1865. p. 702 etc. (Ansichten der 
französischen Enquete - Commission und Vorschläge des Moni- 
teur universel vom Mai 30. 1865. Betrieb amerikanischer 
Bahnen nach Art von Omnibus-Linieu.) 

19) Discussionen über secundäre Bahnen in der 
Soeicte des ing. civil s, sehr ausführl. in Mem. et compte 
rend. des trav. de la soc. etc. 1868. pag. 267 und weiter bis 
pag. 292. (Sehr umfassende und vielseitige Beleuchtung ver- 
schiedener hier vorkommender Fragen.) 

20) Discussion Ober das Umladen von engspurigen 
auf breitspurige Bahnen und Kosten desselben in verschiedenen 
Fällen. In den Memoires et compte rendu des trav. de la soc. 
des ing. civ. 1868. p. 258. etc. 

21) Memoire ü ber billige Eisen bah nen. (Strassen- 
bahnen). (Zweck derselben, Geschwind., Transportkosten, zuläss. 
Steigungen und Gefälle, Kunstbauten, Vortheile dieser Bahnen, 
amerikan. Systeme, Systeme Lonhat, Henry, Bazaine. An- 
wendung kleiner Locomotiven). In Oppermann, Nouvelles An- 
nales de la constr. II. 1856. p. 92—94, 125 und 145. A. 

22) Solle ferrovie comunali c provinciali da 
construirsi in Italia. de Alfredo Cottrau. 

23) Projcct eines neuen Eisenbahnsystems für 
Gütertransporte von Hartwich. (Breitspurig. Personen- 
verkehr ausgeschlossen . Transport mit 4 — 5 Fuss Oescbw. per 
Sec. Curv-en von 25 Ruthen Radius. Vorschläge für Construct. 
der l.oc. und Wagen, welche auch auf gewöhnt. Strassen sollen 
lanfen können, Loe. den Strassenlocomotiven ähnlich, 150 bis 
200.000 Thlr. per Meile). In Zeitschr. des Vereins deutscher 
In?. IX. pag. 569 . auch in deutsche Industrie-Zeitung. 1865. 
Nr. 2. p. 9. 

II. Gesetzgebung über secundäre Bahnen etc. in Frankreich. 

24) Note sur ie Systeme des chemins de fer dn Bas- 
Rhin par II. de Blonay. (Secundäre und tertiäre Bahnen 
in Frankreich, Geschichtliches über Entstehung der Hanpt- und 
Anschluss-Bohnen . Art der Herstellung und des Betriebes der 
Bahnen. Vortrag Uber die Herstellung. Verthellung der Leistungen 
zwischen dem Departement und einem Concessionair, Bemerk, 
über das Technische und den Betrieb dieser Bahnen ans einer 
Schrift von Couines: Angabe von Maassen. zuläss. Steigungen. 
Curven und Kosten). Mömoires et compte rendn des trav. de 
la soc. des ing. civ. 1861. p. 289 — 808. 

25) Concessionsacte für eine secundäre Bahn. 
(Che minde fer d'interöt local von Givors nach Vernonnet). 
sehr ausführlich in Annales des ponts et chaussees. 1868. Janv. 
et Fevr. Memoires et documents. pag. 103. Nr. 2061. (Mit 
Angabe der Dimensionen der Bahn und Zubehör. Tarife etc.) 
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26) Gesetz vom 12. Juli 1865 über die Eisen- 
bahnen von localem Interesse in Frankreich. (Be- 
handelt das Administrative nnd die Bedingungen, unter welchen 
der Staat die Anlage gestattet, wie die Formalitäten und die 
Beihülfen seitens des Staates). In Annales des tnines. 1865. 
T. III. p. 389 und Ausführungsverordnung dAselbst, 
pag. 443. 

27) Les chemins de ferd'interet local et la lol 
du 12. Juillet 1865 par Emile Level, in der Kevue con- 
temporaine. Febr. 15. 1866. 

III. Anlage des sweiten (Heises. 

28) Memoire sur les couditions de la tra nsformatiou 
des chemins de feraune voie un cheminadeux 
voies, par Nördling. (Aousserung verschied, franz. Com- 
pagnien oh gleich 1 oder 2 Gleise, Vergleichung der Kosten 
einzelner Rubriken von Bahnen mit 1 oder 2 Gleisen , Mittel- 
wert he bei nusgeftthrton Bahnen — Resultate.) In Annales des 
ponts et cbauss. IV. 1862. pag. 22 etc. A; auch in Zeitschrift 
des Österreich. Ing. V. XVI. 1864. pag. 205 — 217. 

IV. Vergleichung von Pferde- nnd Loconotiv-Bahnen nnd Bahn- 
nnd Chansseetran8port. 

29) Ueber schmalspurige Eisenbahnen für 
Pferde- und Locomot ivbetrieb von Buch. (Wie solche 
billig hcrzustellen, auf Banketts vuu Chausseen ; weshalb ober- 
schlesische Bahn mit Pferden nicht gute Erfolge erzielte. Be- 
schreibung der Broehlthalbahn von Hennef nach Rnpprichts- 
roth. Absicht die Balm zu 1-ocomotivtrnnsport einzurichten). 
Zeitschr. des Ver. deutsch. Ing. VII. 1863. p. 476—479. 

30) Ueber schmalspurige Eisenbahnen für 
Pferde und Locomotivbetrieb, als geeignetes Trans- 
]>ortniittel für viele Zweige der Industrie. (Wird beabsichtigt 
ein Bankett von Chnnsseeu zum Auflegen von Schienen zu be- 
nutzen). Polytechnisches Journal v. Din gl er. CLXX. Heft 6. 
pag. 403 aus Zeitschr. des Ver. deutscher Ing. VII. pag. 476. 

31) Holzbahnen im Departement des Landes. 
(Langschwellen auf Querscbwcllen festgekeilt, Wagen mit Flantsch- 
rfldem, durch Pferde. Maulesel oder Ochsen gezogen. Kosten der 
Balm, Kosten des Transports , Vergleichung des Transports auf 
gewöhnt. Chausseen). Aumü. des ponts et chauss. X. 1855. 
pag. 123. A. In den vereinigten Staaten. In Zeitschr. des 
österr. Ing. V. X. 1808. p. 76 — 77. 

32) Transportable Eisenbahn im Lager von 
Chain ns. (Gleislftngen von 3 Meter aus 2 gewöhn). Vignoles- 
Schienen, welche durch 3 Stück 0'",86 breite Flacheisen in 
1“,36 Entfernung nach der Quere verbunden siud. Stösse ge- 
lascht. Dient zur Verlängerung der eigentlichen Eisenbahn in 
das Lager selbst. Auf den planirten Boden gelegt 25 francs 
per Meter inc.l. Legen). In Oppermann nouv. annales de 
la construction. IV. 1858. p. 113. A. 

33) Holzbahn im Lager von Chalans. (Fortsetzung 
der mobilen Bahn, lamgschwelien von 11 s centim., auf Qner- 
schwellen von centim., die in 1 Meter Entfernung, seit- 
lich festgekeilt. 0,048 cubm. Holz per Meter, kosten per Meter 
in Allem 6 fr. 50 c.). In Oppermann, nouvclles annales de 
la construction. IV. 1858. pag. 144. A. 


34) Etüde sur l’utilisation des routes ä l'eta- 
hlissement des chemins de fer öconomiques par Molinos et 
Pronnier. Paris 1861. 

35) Ueber den Betrieb der Eisenbahnen in den 
östlichen Provi nzen Preussens durchPferde. Eisen- 
bahn-Zeitung. I. 1846. p. 67 — 69. (Vergleich zwischen Pferde- 
nnd Locomotivbahnen ; Pferdebahnen würden ein Rückschritt sein.) 

36) Ueber Anlage und Betriebskosten von 
Pferdeeisenbahnen von A. Strecker. Zeitschrift des 
österr. Ing. Ver. 1863. p. 31. Im Auszuge Organ für Fortschr. 
d. E. W. 1865. II. pag. 92. 

37) De la diminuation dans les frais de trans-' 
port par l'application de la troction ä vapeur sur le sol des 
routes ou sur voies ferrees au niveau des chaussees par Delon- 
cliant. (Vortrag in derSociete. Beschaffenheit einer Maschine, 
welche auf einer Strasse circuliren soll. Kosten des Trans- 
portes mit Pferden und mit Maschinen auf Eisenbahnen und auf 
Strassen), ln Mem. et eompt. rend. des trav. de la soc. d. ing. 
civ. 1862. p. 146—148. 

38) Die Hrastnigger Kohlenbahn. (Vergleichung 
einer Knnststrasse mit einer Pferdebahn, Project der Letzteren, 
Angabe tler Trace). In Zeitscli. des österr. lug. Ver. L 1849. 
pag. 113 — 116. Vergl. auch II. 1850. pag. 105 — 107. A. 
(Situation, Profil und Kunstbauten). 

89) Ueber die U ngef 11 h rl ich k ei t der Passage 
von Eisenbahnen durch Strassen und die Zulässigkeit 
an vielen Stellen die Einfriedigung wegzulassen. (Discussiou in 
der Societe nebst. Anführung von Beispielen von Buhnen neben 
Chausseen nnd Canälen). In Memoire« et compt. rend. de la 
soc. de ing. civ. 1861. pag. 331 — 335. Vergleiche auch projet 
de chemin de fer de jonction des deux Station« du Nord et du 
Midi ä Bruxelles par Wellens. Annales des travaux publies de 
Belgique. XVI. 1857/58. p. 203. 

V. Vorarbeiten zur Ermittelung der Rentabilität. 

40) Etudes sur le trafic probable des chemins 
de fer d’interdt local par M. L. J. Michel. (Aus Ver- 
gleichung des früheren Verkehrs auf Strassen und jetzigen Ver- 
kehrs auf Eisenbahnen. Vermuthungen für die Grösse des Ver- 
kehrs bei einer ähnlich sitnirten neu anzulogenden Balm, be- 
merkenswerthe Winke für die Rentabilitätsberechnung sccundärer 
Bahnen). Annales des ponts et chaussees. 1868. pag. 145 
bis 175. 

41) Du tr»ce dconomique dos trainways, et ele- 
ments de fonnation du prix des matcriaux composunt les devis etc., 
par A. A d h e m a r. (Angaben ül»er die Vorermittelungen zur 
Feststellung der mutbmaasslichen Frequenz und gute Darstellung 
der Vorbedingungen, welche eine Bahn-Anlage mutiviren). ln 
Annales du genie civil. Novbr. 1864. p. 673 etc. 

VI. Arnoux’s System fUr secundäre Bahasa proponirt etc. 

42) Rapport sur l’application du Systeme de 
wagotis articules et de eourbes ä petits rayons aux chemins 
de fer secondaires adressö k M. le Ministre etc. par une Com- 
mission composee de M. M. Avril, Job & Mary. Annales 
des rnines. IV. 1854. pag. 287 — 322. A. (Welche Verände- 
rungen würde der Betrieb bestehender Bahnen bei Anwendung 
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des A r n o ti x ’sclien Betriebs - Materials erleiden und welchen 
Einfluss hat seine Einführung auf die Traciruug der noch zu 
erbauenden? — Versuche mit Arnoux's System — Anwendung 
desselben auf vorhandenen Bahnen — Sachtheile verschiedener 
Wagen — Nothwendigkeit starker I.ocomotiven — Fraglich, ob 
solche nach Arnoux's System herstellbar sind — Nothwendig- 
keit von Versuchen — Bemerkungen zu Lechateliers Be- 
richt *— Beschreibung des Aruoux'schen Wagens — Schwie- 
rigkeiten beim Betriebe . Unsicherheit , Ansichten verschiedener 
Constructoure, Gleis für articulirtes Material. Spurweite. Besinne 

— Ersparnis bei Bahnen mit System Arnoux . welche Gefalle 
uud Curveu dann auzuwenden sein werden. 

43) System Arnoux. In Genie Industrie!. XX. A. — 
In Hart wich 's Reisebericht Uber die Pariser Ausstellung. Ber- 
liner Bauzeitung. 1856. A. — l'eher Anwendbarkeit desselben. 
vergL Organ für Fortschr. des Eisenb. -W. IIL 1866. pag. 83. 

— Billigkeit dieses Systems von A»ril. Civil -Ingenieur IV. 
1858. pag. 48 — 50. (Betriebskosten. Curveu von 60 Meter 
Rad. mit 25 — 30 Kilometer Geschw. per Stunde, Abnutzung 
der Radbandagen, Versuche mit Zug von 27 Personenwagen in 
C’urven von 25 Meter Rad. mit 35—40 Kilom. Geschwind. — 
Eröffnung der Eisenbahn von Paris nachSceaux am 9. Mai 1846. 
Försters Bauztg. 1846. Ephemeriden. p. 65 und 66. — I)e 
la necessitö d'apporter des economies daus la con- 
struction des chemins de fer et des moyens de les ob- 
tenir par C. Arnoux. Paris 1860. Lacroix et Baudrv. 
(Beschreibung des Aruoux'schen Systems. A.). Ueber die 
Lenkbarkeit längerer WagenzUge auf gewöhnlichen 
Strassen von Unger. Zeitschr. des Ilann. Arch.- und Ingen.- 
Vereins. X. jiag. 50. A. (Vorschläge verschiedener Anord- 
nungen. 

44) Eisenbahnsysteme mit articulirten Zügen, 
von Nördlinger. (Beschreibung von Jouffroy’s und Ar- 
noux's System, Betrieb auf der Bahn von Paris nach Sceaux). 
Eisenbahnzeitung V. 1847. pag. 3—4 und 12 — 13. 

45) Nouveau svsteme dcouomiijue de voies 
ferrecs applicable aux montagues comtne aux plaines, aux 
courbos de tres faible rayons et aux routes existantes par feu 
lc Mdrquis Achille de Jouffroy. 14. pag. A. pl. Besangon 
Jacquiu. 

VH. Beschreibung ausgefUhrtcr secund&rer und speciell engspuriger 
Bahnen. 

46) Note sur la coustruction et l'exploitation 
des chcmins de fer d’interöt local par L. Richard. 
Memoires et compte rendu des trav. de la soc. des ing. civ. 
XX. 1868. pag. 128 — 145. (Eine solche Balm UHUS, wenn 
die Bruttoeinnahme per Steile sich uuf 18—20,000 Thlr. vor- 
aussichtlich ergiebt, breitspurig gebaut werden und kann daun 
nicht unter 200—220.000 Thlr. per Meile incl. Betriebs-Mate- 
rial bergest eilt werden). 

47) Note sur les chemins de fer de la sucrerie 
de Tavaux-Pontsericourt par Molinos et Pronnier. 
Mein, compi. reud. de la soc. des ingenieurs civil. XX. 1868. 
!>• 146 — 155. (Auf der Seite bestellender Strassen angelegt. 
4200 Meter lang, 1 Meter Spurweite, Curveu bis zu 30 Meter, 


Gefalle bis 73 /iooo- gewöhnlich zwischen ,J / IOOO bis as /itM Schie- 
nen 13 kilog. per Meter. Maschinen 7500 kilogr. dienstfähig. 
Beschreibung der Maschinen und Wagen, Grösse der beobach- 
teten Adhäsion . Kosten der Bahn 50000 Thlr. jier Meile incl. 
Betriebsmaterial . Details der Kosten. — Wo solche Bahnen 
motivirt sind : über Erleichterung des Umladens und Kosten des 
letzteren). 

■ 48) Note sur les chemins de fer d’interöt local. 
I par H. M a t h i e u. Mein, compt. rend. des travaux de la soc. 
des ing. civ. XX. 1868, pag. 156—164. (Wie Ersparungen zu 
machen, billiger Betrieb auf U t r ec ht-Z wolle 8080 Thlr. per 
Meile Betriebskosten hei 4 gemischten Zügen in jeder Richtung 
, im Sommer und 3 im Winter, Hauptbahn 85 kilom. und Zweig- 
bahn 13 kilom. breitspurig). 

49) Note sur les chemins de fer d'interöt local 
par W. Nördling (Nördlinger). Mein, compt. rend. des 
trav. de la soc. ing. civ. XX. 1868. pag. 165— 168). Nach- 

: theile der breitspurigen Zweigbahnen, dass die an die Haupt- 
bahn anschliessenden Züge nicht zahlreich genug ohne grosse 
Kosten sein könne, n, Beispiele an französischen Bahnen; wes- 
; halb engspurige Bahnen mit leichtem Material in dieser Be- 
! Ziehung mehr leisten). 

50) Note sur chemins de fer ä petite voie cn 
Belgiqne par Regnard. Mem. compt. rend. de la soc. 
des ing. civ. XX. pag. 206—213. (Sehr ausführliche Angaben 
über die Bahn Antwerpen-Gent, Kosten derselben, des Be- 
triebes, Grösse des Verkehrs, Verzinsung. Kosten des Umladens. 
Angaben der Havarien heim Umlnden. welche sehr unbedeutend. 

j sonstige engspurige Bahnen in Belgien. — Auszug aus einem 
i Werke von Felix Loisel. 

51) Engspurige Bahnen in Schweden. (3' 6" Spur, 
Angalie der Curveu, Steigungen . der Kosten , Beschreibung des 
Betriebs-Materials, wie sich solche bewahrt haben nach einem 
Berichte des Oberingenieurs Major Adelskold). In The 
Engineer. XXII. 1866. December 28. pag. 505 — 506. Im Aus- 
zuge in Organ für Fortschritte des E. W. VI. 1869. pag. 81. 

52) Engspurige Bahnen iu Norwegen. 3' 6" Spur, 
Angabe der Steigungen. Curveu, A n lagekosten, Betriebsmaterial etc.) 
In dem Artikel : On light railways in Norway , India and 

j Queensland by Ch. Douglas Fox. iu den Miuutes of proceedtngs 
of the Institution of civil engineers. XXVI. session 1866/67 ; 
überdie Maschinen dieser Bahn. Angaben von Gottschalk. 

1 In Mem. et compt. rend. des trav. de la soc. des ing. civ. 
1868. XX. )«g. 297 ; beides im Auszuge im Organ, für F. d. 
E. W. VI. 1869. ]>ag. 80. — I.ocomotiven dieser Bahn von 
Pi hl im Organ. V. 1868. pag. 37. A. 

53) Beschreibung der eugspurigen Bahn Com- 
mentry-M ontlu;‘on von Flachat. (Spurweite 1 Meter, 

j 17000 Meter Lange). In Mem. et compt. rend. des trav. de 
la soc. des ing. civ. 1868. pag. 278. im Auszuge im Organ 
f. Fortsch. d; E. W. VI. 1869. pag. 79. ■ 

54) Die Industriebahnen Oesterreichs und 
Bayerns. (Sind vielfach breitspurig weil meistens sehr kurz, 
um Umlnden zu sparen. Angaben der Langen und Aiilagekosteii). 
In Beilage zur Zeitung des Ver. deutscher Eisenb. -Verwaltung. 

! N. 44. 1868. 
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55) Die schmalspurigste Locomotiv-Bahn mit j 
Personentransport, die Festiuiog-Dinas-Rnhn bei 
Port Madoc. (2 Kuss Spurweite. Steigungen von '/ M . Curven 
von 2 chains (132 Kuss), Beschreibung der Balm, der Locomo- 
tiven und Wagen. Tendermaschine 5 tons schwer rieht 30 tons 
mit 13 engl. Meilen per Stunde). In The Engineer. April 28. i 

1865. ; auch Organ. I. 1864. p. 224 und II. 1865. p. 270 
bis 271, anchThe Artiian. XXIII. 1865. pag. 131 — 132, auch 
Mechanics Magazine. XIII. 1865. p. 264 — 265, auch Zeitg. 
des Ver. deutsch. Eisenb.-Verw. V. 1865. p. 263 — 264, auch 
Polvt. Centralblatt. XXXI. 1865. p. 849—849. Das Original 
ausführlich in Minntes of proceedings of the Institution of Civil 
Engineers, vul. XXIV. p. 359 by Capt. H. W. Tyler. 

56) St. Helens railwav in Lancashire. (30 engl. 
Meilen, Curven von 500' bis 170', Gradienten von Vss'.^i® Vsji 
breitspurig . in hügeligem Iirrgwcrksdistrict. I-ocomotiven von 
Cross, 8rädrig, geht durch 2 cluiius Radius (132 Fass) Curven. 
Aeussere Achsen stellen sich radial . /wischen Tyre und lhul 
elastische reiffönnige Stahlfedern, mittlere Achsen 8 Fass ent- j 
femt , äusserer Hadstand 22 Fuss . ganze Länge der Frames | 
32 Fuss. Tender - Maschine). In The Artijtan. Decentber. I. | 
1863/ p. 284. 

67) Notizen, betreffend die Gebirgszweigbahn ! 
der Albert s-Bahn in Sachsen, von Lorenz. (2 Meilen, 
einspurig, 16' Kronenbn-ite. Schienen 12' ‘ 2 Pfd. per Fuss, breite 
Spur, stärkste Steigung auf 1 5000' = V*o» kleinster Radius 300* 
(s*= 270' rhein.). Ueberhöhung der Schienen 6— 7 Zoll. Wagen 
4 Fuss Radstand. Laden 100 Ctr. bei 45 Ctr. Wagengewicht, ! 
durch Oeffnnugen im Boden entladen. Izrcomot. von Hart- 
mann in Chemnitz, 8 rfdrige Tendemiasch.. 4 Vorderräder auf 
Drehschemel, 4 gekuppelte hintere Treibräder, wiegt dienstfähig 
400 Ctr., Treibachse mit 140 Ctr. belastet, zieht 25 leere , 
Wagen bergauf, 50 volle bergab, 2 Meilen in der Stunde). In 
Zeitschr. des Ver. deutsch. Ing. IV. 1860. pag. 241 — 242. 

58) Billige Eisenbahnen in Grossbritta nien. 
Zeitschr. des Vereins deutsch. Eisenb.-V. III. 1863. p. 65 — 66. 
(Deren Bau- und Betriebsverhältnisse). Aus der Enquete von 1863. 
Vergl. auch das Werk von Schwabe Uber secumlure Eisenbahnen. 

59) Französische Landcs-Gärteibahnen. Zeitsch. 
des Vereins deutscher Eisenb.-V. VL 1866. p. 201. (Um Um- i 
wege über Paris zu vermeiden). 

60) Engspurige Buhnen in Queensland. (3' 6“ Spur. I 
Beschreibung der Träfe und des Profils , Mot iviruug a derselben 
gegenüber breitspnrigen . Vergleichung der Kosten verschiedener 
Haurubriken nnd des Betriehsmaterials gegen eine breitspurige 
Balm, Geschwindigkeiten, Leistungen der Balm, Kosten des Be- ; 
triebsmatcriais , verglichen mit dem auf breitspnrigen Bahnen I 
bei gleicher Tragfähigkeit). Bericht des Oberingenieurs Fitz- 
gibbon in Tho Engineer. XX. 1865. p. 246; und Artikel , 
on light railwavs in Minut. of proceed. of the inst. XXVI. 
sess. 1866/67 mit Zeichnungen des Oberbaues und der Mascliine 
von Fairlie). Auszug aus Letzterem in The Engineer. Dec. 7. 

1866. XXII. p. 449; Eine Zusammenstellung dieser Artikel 
im Organ für Fortscbr. des Eisenb. W. VI. 1869. pag. 82. i 
Auszug von Fitzgibbons Bericht in Zeitschr. des Hann. 
Arch.- u. Ing.-Ver. 1865. pag. 501. 

Otk&o Air di« Porucferttte dot HlMnl>aLnwc*ena. Nm Pole«- VI. H*nd , 


61) Engspnrige Rahnen in engl. Indien nnd 
Chile. (Profil. Trafo, Beschreibung des Betriebes und des Be- 
triebs-Materials) In Minutes of proceed. of the inst, of Cir. Eng. 
XXVI. sess. 18 65 / 6J ; on light railways etc. Im Anszttge Organ 
f. F. d. E.-W. VI. 1869. pag. 85. 

62) Die Zweigbahnen im oberschlesischun 
Berg- und II ü 1 1 o n - R c v i e r in Eisenbahn-Zeitung XV II . 
1859. p. 162; Niveau- uud Krümmungs-Verhältnisse in XVI. 
Nro. 28 pag. 110, schmalspurig. 30 Zoll, Plerdebetriob anfgc- 
geben. Betriebsmittel, Locom. in Curven von 240 Fuss Radius, 
Verkehr, Kosten, Ausgaben, Einnahmen etc., vergl. aucli XV. 
pag. 157. 

63) Die schmalspurige Loco motiv- Eisen bah n 
iin Broehlthale (2 , / 2 Spur. Beschreibung der Träfe, des 
Profils, der Locomotiven und Betriehsresnltate. Stärkst« Steigung 
1 : 80. Zweigbalm 1 : 45. Stärkst« Curve 120' preass. Schiene 
7 Pfd. pr. lfd. Fass.) Zeitg. des Ver. deutscher Eisenb.-Verw, 
V. 1865. p. 249 — 251. — Dieselbe von Buch beschrieben. 
Zeitschr des Ver. deutscher Ing. 1863. p. 472, auch Auszug 
im Organ I. 1864. p. 223. — Auch im Organ II. 1865. 
pag. 271. 

64) Die IIüggei-Bahn für Eisenerztransporte 
nach Osnabrück. (Breitspurig '/so Steigung, 400' Rad. 
Curven, 4ridr. Locomotiven und Wagen. Ersparung gegen den 
früheren Landtransport.) Zeitg. des Vereins deutscher Eisenb.- 
Verw. VI. 1866. p. 67 — 68. 

65) Memoire relatif aux travanx execute« pour l’eta- 
blissement de Fern bran che me n t du camp de Chalons, 
chemin de fer de 25 Kilomelres, construit en 65 jours par 
Vtligner. Paris. Dtmod. 20 francs. 1863. Auszug im Bul- 
letin de la societe d'encouragement. 1864. p. 329 und im 
Organ für Fortschr. d. E.-W. II. 1865. p. 175., auch in 
Försters Bau-Zeitung. XXX. 1865, p. 38 — 10 mit Karte 
und Rrückcnzeichming. 

66) Bahn von Enghicn nach Montmorency. 
(Breitspurig, 2872 Meter lang, stärkste Neigung >/ M , stärkste Curve 
200 Meter Bad. Pet ict’schc Tendermaschine mit 4 gekuppelten 
Achsen, 3,33 Meter äusserster Radstand, Personenwagen eine 
untere Etage und eine Imperiale. Vortheile derselben). Im 
Organ f. F. d. E.-W. IV. 1867. pag. 39 — 43 ans Annales da 
genie civil 1866 pag. 531 — 543. 

67) Der Oberbau der schmalspurigen Ober- 
schlesischen Zweigbahnen. Beschreibung desselben im 
Organ 1867. pag. 120. 

VIEL Locomotiven für engspurige Bahnen, deren Conatruction, 
Zugkosten etc. Iiocomotivon für kleine Cnrven. 

68) Die Förderkosten der schmalspurigen 
Locomoti v bah n am Selter von Rziha in Greene, 
(Spurweite 2 7 */ a braunschw. Zoll, Steigungen Vjj bis '/to- 
stärkste Curve 192' braunschw., die meisten 1000', leere Wagen 
ohne Breme 15 3 / } Ctr., mit Bremse 17 */, Ctr., im Mittel 16,5 
Ctr., Fördergeschwind, auf horizontalen Strecken 20', auf Y 30 
wenn beladen 10', mittlere 13,5 per Scc. Izmomotivc zog auf 
der Horizontalen 702 bis 995 Ctr. je nach Witterung, sie kos- 
tete 3177 Thlr. (Gewicht nicht angegeben). Tendermaschine 
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aus Carlsruher Maschinenfabrik . ähnlich wie die Saarbrücker 
Maschinen. Die Centnermeile kostete an Betriebskosten (ohne 
Verzinsung des Anlagecapitals von Maschinen u. Masch. -Schuppen) 
3,76 Silbcrpfenuigc.) In Zeitschrift für Borg-, Hütten- und Sa- 
’inen-Wesen im Preuss. Staate. XUI. 2. 

6t)) Locomotive pour travaux de force dans 
les usines et l'industrie miniere. (Kleine stark ge- 
baute Tcnder-Looomotive mit 4 gekuppelten Kadern.) Techno- 
logie. XXIV. 1863. p. 156 — 158. A., vergl. auch Mineral 
tauk-locomotive eugine by Fletcher, Jenning & Comp, 
in Pract. Mech. Journal. XIV. 18 81 / 62 . A. 

70) Locomotive pour les miues et les usines 
par M. X ei 1 8on. (Kleine I.ocom. mit nur einem Cylinder 
und 4 gekuppelten Kadern, mit besonderer Einrichtung wegen 
lieber Windung der lodten Punkte.) In Technologiste par Male- 
peyre et Vasserot. XVIII. 1867. pag. 384 — 386. A. 

71) Kleine Tender locomotive der Konigl. 
Steinkohlengrube Gerhard — Prinz Wilhelm. 
(27 3 / 4 " Spur.). In Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure. 
VIII. 1863. pag. 371 —390. A., auch Organ I. 1864. 
l>ag. 122. A. und 1869. pag. 123. 

72) Schmalspurige Locomotiven der ober- 
schlesischen Zweigbahn, ln Zeitschrift des Vcr. deutscher 
Ing. VII. pag. 279. A. , in derselben Zeitschrift IX. 1865. 
pag. 26. ' Angabe von Dimensionen, läuft in Curven von 30° 
preuss. = 360' Rad., schleppt auf der Horizontalen 60 Wagen 
ä 15 Ctr., auch IV. 1860. Zeichnung der Locomotiven und Wagen. 

73) Ueber Rangirmasch inen von Quassowsky 
in Saarbrücken. (Kangireu von Hand, mit Pferden, mit 
Locomotiven.) Beschreibung einer Raugirmnschinr von 12 
GMoler Heizfläche die in 60 Meter Curven noch 20 — 30 leere 
Wagen zieht etc. Vierräderige Locomotiven empfohlen.) Organ 
II. 1865. p. 237—240. A. 

74) Kleine Locomotive auf der Londoner 
Ausstellung von 18 62. (Für Eisenwerke und Koblcn- 
baluien, 2' 4" Spur, 8“ Cylinder, 4 gekuppelte Räder ä 2' 4" 
Durchmesser, 4' Radstand, 181 Fuss Heizfläche, dienstfähig 6.85 
Tons, Tendcrmaschiue. Auf Steigungen von */ )4 im Gebrauch, 
8 engl. Meilen Geschwindigkeit. Weitere Angaben von Dimen- 
sionen.) Civil Engineer aud Architects Journal. XXVII. 1864. 
pag. 19. 

7.5) Einfache kleine Tenderlocomotive der 
Bü lac h - Rege nsb er ger Bahn von Krauss. (17 Tons 
dienstfähig, 35 OMeter Heizfläche, 0.252 M. Cy lind.- Durch- 
messer, 0,54 M. Hub., 1,20 Meter Treibrad-Durchmesser. 2“, 10 
Radstand.) Organ III. 1366. p. 239. A.. vergl. auch Organ 
II. pag. 87. 

76) Patent mineral tank locomotive by Flet- 
cher, Jennings & Co. (Kleine 4rädr. Tenderlocomotive, 
6' Radstand, 20' Kolbenlauf, 8 — 12" Cylind.-Durchm. 3' 4" 
Treibräder. 2 gekuppelte Achsen.) In Pract. Mech. Journal 
XVII. 18 9, /6S- P- 15 2- A., uueh Organ 11. 1865. p. 222. A. 

77) Narrow gauge Locomotives. (Für Fesliniog 
Bahn. 2 Fuss Spur. 6 engl. Meilen per Stunde, zieht 25 Tons 
auf 1:70.) Mecbaiiics Magazine Decemb. 11. 1803. pag. 866, 
auch DeC. 18. 


78) Schmalspurige Locomotiveu der Saar- 
brücker Bahn. (Aus Carlsruher Masch. -Fabrik, 5 1/ 2 " Kolben 
Durchmesser, 12" Hub, 24" Spurweite. In Curven von 60° 
Radius und durch Weichen von 30 0 schleppen sie auf horizont. 
Balm 60 Wogen ä 15 Ctr. mit 7 Fuss Geschwind.; brauchen 
65 Pfd. Kohle per Meile. Gewicht leer 70 Ctr., gefüllt 90 Ctr., 
Preis 8000 Thlr.) ln Zeitschrift d. Vor. deutscher Ing. 1865. 

i IX. pag. 26, auch Organ II. 1865. p. 170. 

79) Locomotive von Mr. Smith zu Coven bei 
Wolverhampton. (Mit sehr kleinem Badstande und in den 
engsten Curven, für engspurigo Kohlenhahn wiegt 8 Tuns, zieht 
30 Tons brutto auf 1 : 70 mit 5 engl. Meilen jier Stunde). 
The Engineer. Febr. 27. 1863. 

80) Bemerkungen über kleine Locomotiven 
! bei eugspurigen Bahnen. In den Mein, et compt. rend. 

de la soc. des ing. civ. 1868. p. 277.) Leistungen derselben, 
Adhäsion etc.), vergl. auch daselbst pag. 257. 

81) Kohlenförderung mittelst kleiner Loco- 
motiven bei der Köuigl. Steinkohlengrube Ger- 
hard — Priuz Wilhelm, von Schönemanu. (Länge 
0,425 Meilen, Majümal-Steigung */«• kleinste Curve 100 Ruthen 
preuss. , zweigleisig 5' 7" Gleis von Mitte zu Mitte, 27 3 ;," 
Spur, breitbasige Schienen 9.22 Pfd. ist Fuss, Verbindung der- 
selben, Schwellenlage, Kosten des Oberbaues, Construetion der 
Weichen und Kreuzungen, Einrichtung der Weichen und Gleise 
auf den Stationen. — Locom. und Wagen, Tenderlocomotive 
zwei gekuppelte Achsen und 1 1-aufachse, zwischen Buffer 12' 

lang, leer 84 Ctr., dienstfähig 103 Ctr. Wagen ä 10 
Ctr., Räder drehen sich auf Achse, Eigengewicht 500 — 600 Pfd., 
kostet 28 Thlr. — Leistung der Locomotiven, Betriolxsrcsultate 
in 1862. — Berechnung der I.ocumot. und Angabe der Diuieu- 
sioneu, Wirkungsgrad. — Verbesserungen während des Betriebes. 
— Transportkosten nach einzelnen Rubriken, Vergleich mit der 
Förderung durch Pferde. — Anbringung einer dritten Treib- 
achse. Geschwindigkeit 7 Fuss per Secunde.) lu Zeitschrift des 
| Vereins deutscher Ingenieure. VII. 1863. p. 371 — 390. A. 

82) Maschinen für enge Spur 0“,80; 1“, 00 und 1“,2 
t auf der Pariser Ausstellung von 1867, Kosten desTrnns- 
1 portes mit denselben etc. Mein, et conipte rend. des trav. de 

la soc. etc. 1868. p. 257 etc. 

83) Locomotive für den Veltheimer Stollen. 
Zeichnungen in der „Hütte“. 1863. Taf. 3. a. b. c. 

84) Kleine Tender-Maschine „little England“ 
von Eugland & Co. (Versuche mit derselben, Kohlenver- 
brauch.) In Pract, Mech. Journal. V. 18 i2 / SJ . p. 156. A. 

85) Mineral locomotives. (Wie Locomotiven für 
Zweigbahnen speciell Kohlcnbahnen zu construircn sind.) Meelta- 
nics Magazine. X. 1863. p. 753—754. 

86) Collierv locomotives. (Betrachtungen über kleine 
Locomotiven für Iiulfshahnen mit euger Spur und Grundsätze 
für deren Construetion.) Mccban. Magazin. IX. 1863. p. 321 
bis 322. 

87) Light locomotives. (Tadel, dass für Zweigbahnen 
I in England unaöthig schwere Locomotiven verwendet werden. 

Vortheile leichterer Maschinen). Mechan. Magazin. IX. 1863. 

I pag. 403 — 404. 
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88) Ti- oder- Maschinen für Zweigbahnen von 
Davisou. (Mit tiefliegendem Wasserbehälter um die Stabilität 
zu vergrössern.) Practical Median. Journal. XII. 18 s, / w . 
pag. 151 A. 

89) Locomotive Mineral Tank Eugi'ne by the 
I. i 1 1 i s h a 1 1 Comp. (Kleine Tender - Locomotive fbr Zweig- 
balmen mit starken Curven, 2 gekuppelte Achsen.) Pract. Mech. 
Joum. XV. 28 m / 63 . p. 173. A. 

90) Schwierigkeit kleine Locomotivcn von ge- 
nügeuder Stabilität fbr enge Curven und grosse Geschwindig- 
keiten zu construiren, vergl. die Festiniog-llahn in The Engiuer. 
April 28. 18ti5, vergl. auch Mechanics Magaz. Dec. 11. 1863. 
pag. 866. 

91) Short traffic railways. (Kurze Linien mit 
häufigen Aufenthalten müssen mit sehr kräftigen Maschinen be- 
trieben werden um die erforderliche Acceleration der Züge in 
kurzer Zeit zu bewirken. Beispiel und Kaisnnnement hierüber) 
in Engineering 1868. p. 310 — 311. 

92) Uerglocomotivo Steierdorf (in Steigungen 
bis t/jg mid Krümmungen von 50 Klafter (300 Kuss) Radius 
zieht 4011 Ctr. auf '/so mit 935 Ctr. Adhäsionsgewicht). Zeit- 
schrift des Vereins deutscher lugeniuure. 1863. 

93) Petiet'scbe Tender- Locomotive (mit 4 Cyl. 
und 6 Achsen, desgl. von Beugnot. Laufen in Curven von 
125 Meter (400‘ pr.) Radius. Wiegt mit 8000 Kilogr. Wasser 
und 2200 Kilogr. Kohlen 59700 Kilogramm, davon 92U0 auf 
jede der 3 Vorderachsen und 10700 auf jede der 3 Hinter- 
achsen. 221 G Meter Heizfläche. 6 Atmospb. absolute Span- 
nung. Ist durch Radius von 80 Meter versuchsweise gelaufen- 
Civit-Ingenieur 1864 pag. 410. 

IX- Adams’ radial sich stellende Achsbuchsen, bewegliche Tyres etc. 
nnd deren Anwendung. 

94) Adams' Locomotive mit verbesserten Achsbuchsen 
in Curven von 2 — 6 chaius radius (132 — 396 Fuss) auf der 
St. Helens Bahn. In The Engineer Dec. 25. 1863. A. 

95) Locomotiven für stark geneigte Ebenen 
und scharfe Curven (8rüdrige Locomotive auf der St. 
Helens Balm hat 22' Radstand für Curven von 200 Fuss Rad. 
in breitspur. Balm gebaut, passirl sie solche von 132 Fuss. 
Achsen lassen Seitenverschiebung von 4 */ a Zoll zu durch beson- 
dere Construction der Achsbüchsen. Zog 7 Wagen mit 70 Tons 
Last auf */ M iu Curvo von 440' Radius.) Vortrag von J. Cross 
iu der Inst, of Civ. Eng. Auszug in The Engineer. April 29. 
‘1864. p. 255, auch in Artizan XXII. 1861. p. 111, oder in 
Organ für Fnrtschr. des E.-W. I. 1864. p. 208. 

90) Adants’s whcels, tyres and axles (elas- 
tische Tyres und verschiebbare und drehbare Achsen z. B. auf 
Queensland Bahnen angewendet. Keilnuthcn Klonischen, dreh- 
bare Aclisbücbsen um Aclisen in Curven radial zu stellen etc.) 
Iu Engineer XVIII. 1864. p. 35—36. A. , vergl. auch whecl 
and rail in Mech. Magaz. XI. 1864. p. 130—131., auch die- 
selbe Zeitschr. XII. 1864. p. 38. A., auch on elastic railway 
whcels by Yaughan Pendred, (Geschichtliches über Versuche 
die Rüder elastisch zu machen von Ncville, Cayley, Griggs 
und Adam s. Günstige Versuche mit Rädern deren Tyres elas- 


tische und verschiebbare Unterreifen haben.) In Mech. Magaz. 
XL 1864. p. 304. 

97) Achträdrige Tender-Locomotive von Adams 
(für breitspurige Bahnen in Cnrven von 100 Fuss Radius.) 
Mechuu. Magazine. Dec. 16. 1864. ln dem Artikel tbe con- 
struction, traction, retardation, safety and police of railway trains. 

98) Adams Locomotive mit Frictionsrüdern. 
(Zweigekuppelte Treibrilder direct bewegt, die beiden anderen 

J durch Frictionsscheibeu, für enge Curven posseud, mit radialen 
I Achsbüchsen). Mccban. Magaz. XII. 1864. p. 408 — 413. A. 

99) On tbe structurc of locomotive engines 
for ascending steep inclines, especially wheu iu con- 
junction witli sliarp curves on railways by J. Cro^s. (Schlägt 
Adams spring tyres [plastischer Reif zwischen Bandage und Unter- 
reif] und radial axle boxes [radial verschiebbare Aclisbücbsen] vor.) 
Vergl. auch daselbst : on tbe impedimental friction between tyres 
and rails witli plans for improvement by W. B. Adams. (Siche 95.) 

X. Constructionen von auf der Achse drehbaren Rädern. 

100) Roues indepeudautes pour chcmins de fer par 
Ilivcs. (Ein Rad fest auf der Achse, das andere drehbar mit 
Rohr verbunden, welches Ober die Achse noch ihrer ganzen 
Länge geschoben ist. Vortheile dieser Anordnung). Genie 
industriel. XJII. 1857. p. 205—206. A„ Organ für Fortschritte 
des E.-W. XH. 1857. p. 268—270. A. 

101) Einfluss des Losemachens eines Rades 
an den Wagen der Broeblthalbabn. (Ein Pferd konnte 1 0 Wagen 
statt sonst 2 in den starken Curven ziehen.) Zeitschrift des 
Vereins deutscher Ingenieure. X. 1866. pag. 230. 

102) System von Wagen für Bahnen mit klei- 
nen Radien von Roy. (Auch Uber Umladen bei secun- 
dären Bahnen). Memoires et compte rendu des trav. de la 
soc. des Ingen, civ. XL 1858. p. 50—51. 

103) Zweitheilige Eigcnbabuwagenachsen von 
E. Roy. (l T m Durchgang durch Curven von kleinem Radius 
zu erleichtern in der Mitte durch Muffe verbunden). G£nie 
industriel. XII. 1856. p. 15 — 21. A., Polyteclm. Centralblatt. 
XXII. 1856. pag. 1295 — 1298. A. , Nouvelles animles de la 
construction par Oppermann. II. 1856. pag. 52. A., Zeit- 
schrift des osterr. Ingen. -Vereins EX. 1857. pag. 54—57. A. 

104) Loose railway wheels. (Vortheile der auf der 
Achse lose sitzenden Rüder). Median. Magaz. X. 1863. p. 572. 

105) Railway wheels. (Ueber auf der Achse lose 
sitzende Räder, Geschichtliches Uber Versuche etc.). The 
Engineer. XIV. 1862. pag. 75. 

106) Eisenbahnwagenacbsc von G. Frencli in 
Bnndou bei Cork. (Zwei unabhängig sich drehende Hälften durch 
Muffe verbunden.) Pract. Mechon. Journal 1853. p. 197. A., 
Polyt. Centralblatt 1854. XX. pag. 13. A. 

107) Description d'un essicux creux ä grais- 
sage continu appliqne ä un chariot de Mine par M. Evrard. 
(Hohle Achse, von beiden Seiten die soliden Achsen der Räder 
eingesteckt, in der Mitte Schmierbüchse. Gegen Staub geschützt, 
bleibt mehrere Monate geschmiert.) Atmalcs des mines. II. 

1862. pag. 321 —325. A. Polyteclm. Centralblatt. XXIX. 

1863. pag, 437—439. A. 
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XI. Wagen in kleinen Cnrven, Noth wendigkeit, das Eigengewicht 
herabsnmindern. 

106) Passenger carriago, Wost-Hartlopool rail- 
way. (37 Fu*9 im Ganzen lang, 23 Fuss Radstand . 6rüdrig, 
die änsseren Achsen mit Adams radial axle box es, geht durch 
Cnrven von 3 chains (198 Fuss) Radius.) In The Engineer. 
Juni 2. 1865. 

109) Exploitation deschemins de fer. Question 
de söcuritä et d’economie. (Das grosse todte Gewicht der 
Wagen ist die Klagt; der Eisenbahnen, daher Wagen mit zwei 
Etagen von V i d a r d vorgeschlagen , besonders brauchbar für 
seenndüre Bahnen). In Annales du Ginie civil. 1868. p. 795 


! bis 802. Yßrgl. auch die Enghien-Montmorency-Bahn. Abbil- 
dung zweistöck. Pers. - Wagen der frnnz. Ostbahn. Organ. V. 
1868. pag. 38. 

110. R a i 1 w a v economy. Betrachtungen über das grosse 
todte Gew icht der Eisenbahn-Wagen. In The Engineer. XXV. 
Mürz 27. 1868. pag. 225. Vergl. auch daselbst pag. 219. 
(Die grosse todte Last der Eisenbahnwagen ist die Ursache der 
schlechten Dividende einiger Bahnen). 

111) Kailways and their management by 
R. F. Fairlie. (Ueber das rollende Material der Eisenbahnen, 
wie das Eigengewicht der Fahrzeuge zu vermindern etc.). In 
Engineering Mürz 20. 1866. pag. 259 etc. 


Technische Literatur. 


65 Tabellen zur Verwandlung des preassischen Maasscs und Ge- 
wichtes ia metrisches Maas* and Gewicht, sowie Umrech- 
nung der Preise. Für die alten preussischen Provinzen, 
bearbeitet von A. Böhme und G. Be lim. Taschenaus- 
gabe. lieft I. 6 Sgr. Berlin 1868. G. W. F. Müller. 
Das neae metrische Haas* and Gewicht und deren Beziehung auf das 
preussische Maats and Gewicht. Bearbeitet von A. Böhme 
und G. Be hm. Taschenausgabe. Heft II. Preis 6 Sgr. 
Berlin 1868. G. W. F. Müller. 

Das letztere der vorgenannten Broschüren entbült eine Ge- 
schichte des metrischen und preussischen Maasses, die neue Maass- 
und Gewichtsordnung für den norddeutschen Bund , eine kurze 
Erläuterung des Decimalsystems, die Anleitung der in der anderen 
Broschüre enthaltenen Tabellen und eine Uebersicht Uber die 
bei der Verwandlung der beiden Maasssysteme zu lienutzenden 
Vcrhültnisszahlen, für welche auch Nälierungswerthe in gemeinen I 
Brüchen beigefflgt sind. 

Die erstere Broschüre beginnt mit den Hauptregeln der 
Decimalbnichrechnung nnd bringt dann die Tabellen zur Ver- 
wandlung der preussischen Längen-, Flüchen- , Körper-, Hohl- 
Mausse und Gewichte, sowie zur Umrechnung der auf die llaupt- 
einheite.n bezogenen Preise. 

Neben diesen Tuschen-Ausgaben haben dieselben Vcrf. auch 
noch ausführliche Tabellen für den Gebrauch im Comptoir, in 
Fabriken, auf dem Markt, im Hause etc. bearbeitet. Fünf ein- 
zeln verkäufliche Hefte in gr. 8. ä 3 Sgr. 

1. Heft: Längenmoosse (15 Tabellen), 

2. „ Klächcnmnasse (11 Tabellen), 

3. „ Körpermaasse (11 Tabellen), 

4. „ Hohlmaasse (20 Tabellen), 

5. „ Das Gewicht (8 Tabellen). 

Jedem Hefte ist eine Erläuterung zum Verstämlniss und 
zum Gebrauch der Tabellen beigegeben. II. 


Die neueren Brcilhaapt'sthen Messtisch- und klppregel-Canstrne- 
lionea und Ihr Werth für die tepogrnphisehe Mesaknuxt. 

Von v. Rüdgisch, Prem. - Lieutenant ä la suite und 


Lehrer au der Kriegsschule in Cassel. Mit 2 lithograph. 
Tafeln. 8°. 28 Seiten. Cassel 1868. Verlag von 

Th. Kay (Kriegerische Buclihandluug). 

Die vorliegende kleine Schrift giebt nicht nur eiue durch 
gute Abbildungen unterstützte Beschreibung des sehr vervoll- 
komuineten Brei t hau pt 'sehen Messtisches und der nenen Kipp- 
regel desselben Mechanikers, sondern behauptet auch eingehend 
ihre Vortheile vor anderen Coustructiouen und ertheilt endlich 
auch eine ausfnlirliche Anweisung zum Arbeiten mit diesen In- 
strumenten, sowie zur Prüfung und Justirung derselben. H. 


Grundzüge eines neuen I.oromollv-Syslems für Gebirgsbahnen mit 

Bezug anf die Schweizerische Alpenbahnfrage. Von 
R. Weltli. gr. 8. 72 S. Zürich 1868. Verlags- 
Magazin (J. Schabe litz). 

Das Princip dieses neuen Iaxxjtnotiv - Systems beruht auf 
eigenthUmlichon Spiralrädern, welche auf convergirenden, zwischen 
den bisherigen Bahnschienen angebrachten Leitschienen wirken, 
während die bisherigen Treib- und Tragrüder der I.ocomotive 
beihchalteu sind, indem diese Spiralräder nicht dazu dienen, 
sollen, die Bewegung der Maschine allein zu vermitteln, dieselben 
sollen vielmehr die gewöhnlichen Treibrüder insoweit ergänzen, 
als die Adhäsion der letzteren zur erforderlichen Kraftvormitte- 
lung nicht hinreicht. Als Vorzüge seines Systems liebt der Herr 
! Verf. hervor, dass es keine besonderen Kisenbah wagen nöthig 
mache, dass die nenen I.ocomotiven auch gewöhnliche Bahnen 
befahren können, dass die Zugkraft der neuen I.ocomotiven auf 
Kosten der Geschwindigkeit ausserordentlich vergrüssert werden 
kann, dass die Betriebskosten in viel geringerem Grade mit der 
Steigung wachsen, als bei anderen Systemen und dass die Hioher- 
: heit des Betriebes nicht beeinträchtigt wird. Die Ideen des 
Herrn Verf. , welche in der vorliegenden Schrift nicht blos 
theoretisch, sondern auch mit Bezug auf die Ausführung fleissig 
ausgearbeitet sind, verdienen alle Beachtung und ist es im Interesse 
der Sache zu wünschen, dass ein Versuch mit diesem Locomo- 
| tiv-System in grösserem Maassstabe gemacht werde. W. 


Druckfehlerberlchtlgung. 
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Beschreibung der unter Leitung des Ober-Ingenieors Ernst Mayer constrnirten gemischten 

Express-Locomotiven der Französischen Westbahn. 

Mitgctlicilt von den Ingenieuren F. C. Glaser und J. Morandiöro in Paris. 

(Hierzu Fig. 1—8 auf Taf. IX.) 


Dies« Locomotive für gemischte Expresszüge wurde im 
Jahre 1860 durch die Firma K (Ich l in & Co m p. zu Mühl- 
hausen (Ober-Ilhein) für die Französische Westbahn-Gescllschaft 
ausgeführt. Dieselbe besitzt nun gegenwärtig über 100 solcher 
Maschinen, von welchen die erste im Jahr 18.19 angcliefcrt 
wurde. 

Bei den ersten derartigen Locomotiven tietrug die Dampf- 
spannnng 7 Kilogr., dabei batte der Mantel des Feuerkastens 
denselben Durchmesser wie der cylindrischo Kesscdkürper. Bei 
den zuletzt gelieferten Serien wurde indess die Spannung bis auf 
8,5 Kilogr. gesteigert nnd um nicht das Gewicht der Kessel- 
bleche zu sehr zu erhöhen, der Durchmesser des cylindrischcn 
Körpers, wie die Zeichnung zeigt, etwas verringert. 

Diese Maschinen versehen mit Erfolg den Dienst der Eil- 
züge, deren mittlere Geschwindigkeit auf den Uauptlinien der 
Französischen Westbahn 64 Kilometer per Stunde betrügt , in- 
dem sie im Verhältnis« ihrer Adhäsion eine entsprechende Last 
fortschaffen. — Als Brennmaterial wird gewöhnliche Cardiffer, 
Kohle oder eine ähnliche Steinkohle verwendet, wobei die An- 
wendung des Blasehahus (souffleur) ausreicht, um die Rauch- 
bildung zu verhindern. 

Wie aus der Zeichnung zu ersehen, ist der Feuerkasten 
Oberhängend (porte A faux) eingerichtet, die Hinterräder sind 
gekuppelt, die Cylinder innerhalb und horizontal, der Stenerangs- 
und Kuppelungs-Mechanismus, nebst den Schmierbüchsen aber 
ausserhalb der Räder am Rahmen angebracht. 

Die Tragfedern sind ebenfalls sehr zugänglich angeordnet. 
— Ein dritter (mittlerer) I .Ingenrahmen geht vou den Cylindern 
bis zu der hinter der Triebachse befindlichen Traverse und 
wird jener vermittelst einer in der Mitte darunter angebrachten 
Blattfeder belastet. — Die durch angegossene Winkellappen mit 
einander verbundenen Cylinder sind gleichfalls durch solche Winkel- 
Uppen mit den äussern Rahmen verbunden, welche Zusammen- 
stellung ein ausserordentliches solides Ganzes bildet. 

Die vordere (Buffer-) Traverse kann sich um zwei hori- 

Organ fllr di« Fortschritte de» Bl^nHabowe««»». Hvao Folgo. VI. Band. 


zontale an den äussern Rahmen befestigte Scharniere drehen, nm 
die Untersuchung der Kolben bequem vornehmen zn können ; 
dieselbe trägt zwei mit Brown 'sehen Spiralfedern gamirte 
Buffer. 

Die Steuerung ist mit der gewöhnlichen Stephenson'schen 
Coulisse versehen, einfach von unten aufgehängt, und wirkt auf 
ein an schwingendem T-f8rmigon Arm aufgeliüngten Glcitklotz. 
Dabei ist die Schiebers tange mittelst Gelenken mit dein untern 
Ende dieses Arms verbunden. 

Bei einigen von diesen Maschinen sind die Triebräder nach 
dem s. g. Martin'schen System ausgeführt, wobei die kost- 
spieligen und unsichorn Kurhelachsen vermieden werden , indem 
die Radnaben in Kurbelbogeuforui aasgeschmiedet sind, die Trieb- 
achse nur einmal auf jeder Seite aufgebogen ist und der Zapfen, 
auf welchen die Kurbelstange wirkt, direct in der Radnabe an der 
Aufbiegung der Triebachse befestigt ist. Zwei besondere in der 
Mitte dor Radnabe aufgekeilte Achstheile bilden die äussern 
Achsschenkel. Die in dieser Weise zusammengesetzten Achsen 
haben sich bis jetzt sehr gut bewährt. 

Der Kessel bietet nichts Eigentümliches. Die Hinter- 
platte des Feuerkastens nnd die Köbrenplatte der Rauchkammer 
sind mittelst Winkeleisen mit dem cylindrischen Körper ver- 
bunden. An der Rauchkammerseite sind die Enden der Siede- 
röbren mit Messing verstärkt. Der Regulator besteht aus einem 
im Dampfdom befindlichen HorizontaUchiebur, nach einer kürzlich 
von Creusot ausgeführten, übrigens von Stcphenson her- 
rührenden Constnictiou. Die in der Nähe des Fübrerstandes 
angebrachte Handhabe für die Regulatorbeweguug , befindet sich 
wie bei der Mehrzahl der Französischen Locomotiven (sowie auch 
bei einigen badischeu Maschinen) am Ende eines Horizontal- 
hebels. 

Die Speisung wird mittelst zweier nach Türck’s Con- 
struction ausgeführten Dompfstrablpumpen vou 9 Millimeter be- 
werkstelligt, dieselben liegen horizontal nach Hinten. Die Hand- 
griffe der EinfÜhruugshAhne sind hinter dem mit Glasscheiben 
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versehenen Schutzdacke des Fahrerstandes angebracht. Die Vor- 
bindungsschlauche zwischen Mascliiue und Tender bestehen aus 
Kautschuk und sind mit Stahldraht spiralförmig umwunden. 

Ausserdem ist diese Locomotive, wie Oberhaupt alle fran- 
zösischen Locomotiven, mit einem beweglichen in der Rauch- 
kammer oberhalb der Rohre eingelegten Funkenfänger und Rost 
aus Rundeisen versehen, sowie sie auch mit einem auf dem 
cylindrischen Kessel angebrachten Sandbehälter ausgestattet ist. 

Die Lastvertheilung dieser zura Dienst bereiten Maschine | 
beträgt : 

Vorderachse 8 Tonnen 100 Kilogr., 


Mittelachse 11 ,, 400 ,, 

Hinterachse .... . 11 „ 550 ,, 

Totalgewicht . 31 Tonnen OäÖ. Kilogr. 

Adkäsionsgewicht =' . . . 22 „ 950 ,, 


Gewicht der leeren Maschine . 28 „ — 

Die Hauptdimensinnen sind folgende: 

Durchmesser der Cylinder 

Entfernung der beiden Cylinder von Mitte zu Mitte 


Kolbenhub 

Abstand der heiden Schieberstangen .... 
Mittlere OefTnung des Schiebers im Maximum . 

„ „ „ „ Minimum . 

Dicke der Bandagen im neuen Zustande bei de 
Hinter- und Mittelrädern ..... 
Dicke der Bandagen bei den Vorderrädern . . 

Durchmesser der Räder am Felgenkranz bei dt' 

Hinter- und Mittelrädern 

Durchmesser bei den Vorderrädern .... 
Entfernung der Vorder- und Iliuter-Achsen 


= 0“',420 
= 0“,980 
= 0", 5ÖO 
= 2 “,070 . 
= 0“,60 
= 0'”,20 

= O'",055 
= 0“,060 ' 

C= l'*,910 j 
= 1M20 
= 4 “,000 j 


Entfernung tler Vorder- und Mittel- Achsen . . . 

„ „ Mittel- und Hinter-Achsen . . . 

Länge der Maschine von Buffer zu Buffer . . . 

Abstand des vorderen Stossapparats von Mitte zu 

Mitte der Buffer . 

Höhe des Zugnppnrates aber den Schienen bei leerer 

Maschine 

Effectiver Dampfdruck im Kessel per CCentimetcr 
Innerer Durchmesser des cylindrischen Kessels von 

dem grossen Ring 

Aeussere Länge der Feilerbüchse 

„ Breite ., „ ...... 

Innere Länge des Feuerkastens oben .... 

„ „ „ „ unten .... 


„ Breite „ „ .... 

Höhe des Feuerkastens über dem Kost . . 

Länge tler Röhren zwischen den Rohrplatten 
Aeusserer Durchmesser der Röhren . . . 

Zahl der Röhren . 

i des Feuerkastens 

Heizfläche : der Röhren 

I im Ganzen 


Kostflüche 

Höhe des Feuerkastenruhmens über den Schienen. 
„ „ Aschenkastens „ „ „ 

I.ängo des Rauchkastens 

Durchmesser des Schornsteins 

Grösste Höhe des Schornsteins über den Schieuen 
Höhe der Kesselachse über den Schienen . . . 


= 1-970 
= 2 “,030 
= 10“;240 

= 1 -.730 

= 1 “,020 
= 9 Kilgr. 

= 1 “,170 
= 1*— ,600 
= 1 “250 
= 1 “,180 
= 1 “,22G 
= 1 “,078 
= 1-410 
= 4 “,000 
— 0 ",050 
156 
= 60 “, 45 
= 850-.33 
= tllC -, 77 
= 10-821 
= 0“,660 
= 0“,260 
= 0“,700 
= 0",420 
= 4 “,250 
= 1 '“, 290 . 


Anwendung einer Nothkette an Wagen statt der bisherigen zwei Nothketten. 

Von f. Leonhardi, Obcr-Maschinenmcistcr der Rheinischen Eisenbahn zu Köln. 


Die Rheinische Eisenbahn liat lange Zeit nur eine Noth- 
kette 3 bis 4 Zoll unter dem Hauptzuge, seit Anschluss an die 
deutschen Bahnen aber 2 Nothketten angewendet, und hat da- 
her praktisch beide Systeme mit Sicherheit prüfen können. 

Auf Grund der gemachten Erfahrungen kann aus der voll- 
sten U.eberzeiigung die Anwendung nur Einer Sicherheitskette, 
die 3 bis 4 Zoll, also an der Unterkonto der Kopfbohle ange- 
bracht ist. empfohlen werden. — 

Gründe hierfür sind folgende: 

a. Wenn die Nothketten vollständig ihren Zweck erfüllen 
sollen, müssten sio wenigstens die Stärke der Hauptkup- 
pcluug haken. 

Wenn auf einigen Bahnen diu Nothketten erheblich schwächer 
als die Hnuptkuppelnng angewendet worden, so dürfte dies nur 
auf irrthümlichen Voraussetzungen beruhen, weil bei Anwendung 
von 2 Nothketten in der Curve nur die auf der äusseren Seite 
der Curve befindliche Kette in Anspruch genommen wird , da 
die dopjielten Nothketten aber noch ausserdem um dns Spiel der 
Zugvorrichtung und wegen Curven noch uni so mehr in Bogen 
hängen müssen, jo weiter dieselben von der Mitte des Zng- 
liakens entfernt und befestigt sind, so müssen sie wegen des 


plötzlichen Anspamiens beim Bruch der Hauptkuppelung noch 
stärker als diese sein. 

Es lässt sich folglich bei Anwendung nur 
einer Kette in der Mitte genau die Hälfte der 
Nothketten ersparen. 

b. Wenn liei Anbringung zweier Nothketten die Kuppelung 
j bricht, so wirkt Ihm den Curven, wie gesagt, nur die äusserste 

und hat folglich das Bestreben den Wagen aus dem Gleise zu 
ziehen, wahrend eine Nothkctte in der Mitto den Wagen genau 
in der Mittclliniu erhält. 

c. Die Bcfestigungspunkte, an welchen die Nothketten an- 
gebracht sind, müssen nus demselben Grunde wenigstens ebenso 
stark als die Hauptkuppelang sein. Die Kosten dieser Verstär- 
kungen sind folglich bei 2 Nothketten die doppelten gegen die 
bei einer einfachen. 

Die Befestigung der einfachen Nothketten lässt sich am 
leichtesten durch ein Klarhelsen, welches unter dem ganzen 
Wagon liindiirchgeht und an die Bufferhohle sowie an den Quer- 
träger angebolzt und an lieiden Enden mit Augen versehen ist. 

' zweckmässig und billig horstcllen. das gleiclizeitig zur Verstär- 
kung des ganzen Wagens dient. 
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d. Auf den Kahnhufen wo rangirt wird, wird sehr häufig 
zur Bequemlichkeit, statt an der Kupplung. an einer der seit- 
lich angebrachten Xothkette rangirt, was zu sehr häutigen Repa- 
raturen der Ketten, namentlich wenn sie keine elastischen Be- 
festigungen haben, Veranlassung gielit. 

Ist die eine Xothkette in der Mitte, so wird mau unbe- 
dingt lieber die Kuppetuug. als die Xothkette einhängen, weil 
sie eiu leichteres Kinbiingen gestattet. 

e. Die einfache Xothkette kann zweckmässig von solcher 
Länge hergestellt werden, dass sie angespannt wird, sobald die 
Federvorrichtung der Kuppelang an die Grenze ihrer Federung 
gekommen ist, sie unterstützt dann nicht nur die Kuppelung, 
sondern hat bei cintretendem Bruch dieselbe nur wenige An- 
spannung nöthig, wird folglich weniger leicht brechen als eine 
lang gehängte Xothkette, wo zwei derselben vorhanden sind, 
und folglich auch geringere Stdsse den Wagen mitt heilen. 

f. Bei einfacher Xothkette wird aber bei der um die Hälfte 


billigeren Herstellung und Unterhaltung noch der Vortheil. das 
Ein- und Ausliängen derselben, — weil statt zwei nur eine Kette 
zu bedienen ist — am die Hälfte beschleunigt, der l’latz 
zwischen den Buffern durch Wegfall der beiden 
Seiten ketten wesentlich vergrössert und somit 
die Gefahr für den Wagenan hänge n de n sehr ver- 
ringert, ein Vortheil, der gewiss bei der grossen Anzahl 
täglich anzuhängeuden Wogen nicht gering anznschlogeu ist. 

Da endlich die Ersparungen in der Unterhaltung der Xoth- 
ketten und namentlich bei Xeubeschaffungen so bedeutend sind, 
dass sie bald die Kosten der Umänderung der doppelten in ein- 
facht» Nothketten decken werden, so wäre es sehr zu wünschen, 
das* die nächste Eisenbahn-Techniker- Versammlung diesen Gegen- 
stand besonders prüfen Hesse nnd womöglich meinen ergebensten 
Antrag ober die Einführung dieser einfachen Xothkette zur Ab- 
stimmung unterbreitet würde. 


Einrichtung nnd Verfahren znm Abziehen anagenntzter Eisenbahn-Badbandagen von ihren Bädern. 

Von D. Hoeltzenbein, Werkstätten- Vorsteher in Zürich. 

(Hierzu Fig. 1—4 auf Taf. D.) 


Mit einem geeigneten Kraliuen, in dessen Xühc man eine 
Gebläseleitung hingeführt, stellt man die betreffende Achse der- 
artig aufrecht, dass das Rad, von welchem die Bandage entfernt 
werden soll, Huch auf der Erde aufliegt. Hierauf setzt man vier 
gusseiserne Feuerkasten, wie die beigefügte Skizze zeigt, kreuz- 
weiso einander gegenuberstehend, an die Bandage, bringt deren 
Düsen mit der Gebläseleitung in Verbindung . füllt jeden tler 
Feuerkasten mit glühenden Kohlen um! lässt dann das Gebläse 
wirken. 

Ein Feuem von circa 10 Minuten und ein Aufwand von 
circa 10 Pfd. Steinkohle genügen eine festsitzende Bandage so 
auf dem Radkranze zu lockern, dass dieselbe, nachdem man die 
Achse aus dem Feuer herausgehoben hat, höchstens mit Beihilfe 
von wenigen Hammerschlägen vollständig abgelöst und entfernt 
werden kann. 

Auf diese Weise ist mau im Stande durchschnittlich vier 


Bandagen i>er Stunde abzuziehen, wozu zwei Arbeiter vollkommen 
ausreichen. 

Die ganze Einrichtung ist bei Bedarf in kürzester Zeit 
etablirt, und itach beendigtem Gebrauche eben so rasch wieder 
aus dem Wege goräumt und der Krahnen zu anderen Zwecken 
wieder bereit. 

Statt einer Gebläseleitung Hesse sich anch eine starke Feld- 
schmiede verwenden. 

Anch znm Ausglühen von Bandagen, welche durch Bremsen 
für das Abdrehen zu hart geworden sind, lässt sich diese Ein- 
richtung bequem benutzen, wenn man die Feuerkasten so ver- 
mehrt, dass sie die Bandagen vollständig umgeben. 

Neben den Vortheilen bedeutender Zeiterspamiss und grosser 
Einfachheit, hat diese Einrichtung auch denjenigen geringer 
Anlagokosten, uml ist deshalb gewiss jeder andern vorzuziehen. 


Personenwagen L nnd II. Classe der Rheinischen Eisenbahn. 

Gebaut von der Maschinenbau-Gesellschaft Nürnberg'. 


Hierzu Fig. 1—8 auf Taf X . 


Diese Wagen sind für den durchgehenden Verkehr Köln-Wien | 
bestimmt, haben 4,3 1 4 Mot. Radstand, und 7,508 Met. Gestelllänge. 

Der Kasten ist 7,2si7 Met. lang, 2,562 Met. breit, und ist 
mit dem Untergestell nicht fest verbunden, sondern ruht auf 
8 Consolen a mit je zwei Gummiringen, weiche die Uebor- 
tragung von Erschütterungen und Stösseu des Gestelles auf den 
Wagenkasten verhindern. 

Die Verbindung des letztem mit den Consolen ist derartig 
construirt, dass er in vertikaler Richtung blos geringen Weg 


machen kann, um unUebe Schwankungen zu vermeiden; zur 
Sicherung des Kastens gegen seitliche Bewegungen sind unter 
den Kopfschwellen Winkel b befestigt, welche mit den angenie- 
teten FührungsUaokcn an gleichen Backen c gleiten, die wieder 
mit dein Untergestell verbunden sind. In der Längenrichtaug 
ist der Wagenkasten durch an der Schwelle befestigte Winkel d 
ftxirt, welche an 0,600 Met. lange, 0,06 Met. breite Kautsehuk- 
prismas stosseu, die auf einer Seite am Kopfstück , auf der an- 
deren Gestellseite an der (iuerscbwelle e liegen. 
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l'm bei einem etwaigen Zusammenstoss das Batardcoupe 
vor allzuschnclleni Einstossen der Kopfwand durch die Buffer 
des nächstst ebenden Wagens zu schützen, ist au diese Kopf- 
wand eine Biechplatte k von 10 Millim. Stärke eingelegt, welche 
noch durcli kräftige Winkeleisen und Strebewinkel i ver- 
steift wird. 

Der Wagen enthält ein ganzes Coupe 1. Classe mit 0 und 
ein Iiatardcoupe 1. Classe mit 3 Sitzen, dann 2 CoupUs II. Classe 
mit je 10 Plätzen. Die vorn auf je 2 Füssen — ölten und unten 
in Scharnieren beweglich — unterstützten Sitzkissen I. Classe lassen 
sich herausziehen und werden am hintern Ende durch seitlich 
angebrachte Zapfen in geschlitzten Blechen h geführt, so dass 
sowohl zwei gegenüberliegende Sitze als auch die drei nebenein- 
anderliegenden Sitze zum Schlafen benutzt werden können. Zu 
letzterem Zwecke können die beiden mittleren Armlehnen aul- 
geklappt werden, wie bei m ersichtlich ist. 

Im Batardcoupe sind den Sitzen gegenüber an der Kupf- 
wand drei bewegliche Schemel n angebracht, welche, herabgelassen, 
au die vorgezogenen Kissen anschliessen . und so ein bequemes 
Lager für die Nacht- bieten. Die Schemel werden aufgcklappt 
durch ein kleines Schnappschloss o gehalten. Zwischen den 


: Fenstern der Kopfwand sind kleine Klapptischhen p und über 
denselben in der Wand befestigte Spiegel. 

Erleuchtet wird jedes Coupe durch eine in die Wagendecke 
eingesetzte Interne. 

Innere Ausstattung dor Coupe’s I. Classe. 

Die Fauteuils sind mit cochenillerothem Plüsche überzogen, 
die Vorhänge von blauem Atlasthibet, an den Thüren als Spring- 
rouleaux an den Seitenfenstetn als Schiebvvorhänge ungeordnet. 
Der Fussboden ist mit starkem Wachsteppich in der ganzen 
Grösse des Coopö’s überzogen, und mit einem Plüschteppich 
zwischen den Sitzen belegt. Der Plafond ist in polirtem Maha- 
goni und amerikanischem Ahornholze ausgefohrt. Die Wände 
sind mit hellem gemusterten Seidendamast überzogen, die Thüren 
und Fensterrahmen aus polirtem Mahagoni. 

Innere Ausstattung II. Classe. 

Die Sopha’s sind mit sandfarbigem Plüsch überzogen, die 
Vorhänge von blauem Thibet wie in 1. Classe ausgefohrt , der 
Fussboden ist mit Wachsteppich belegt 

Der Plafond ist in fein lackirter Holztäfelung in der Farbe 
von deutschem und amerikanischem Aboramaser ausgeführt Die 
| Wände sind in gleicher Weise wie der Plafond lackirt. 


Die Waggon-Jalousien von Davids & Comp, in Hannover. 

Vom Herausgeber. 

(Hierzu Fig. !) und 10 auf Taf. X). 


Herr Ingenieur Clanss in Braunschwelg hat die bei Fenstern 
von Wohngebäuden seit mehreren Jahren vielfach und mit Vor- 
theil verwendeten Patent-Jalousieen aus der rühnilichst bekannten 
Jalousie- und IIolzrouleaux-Fabrik von Davids & Coinp. in 
Hannover zuerst bei einem Personenwagen I. und II. Classe der 
Braunschweigischen Staatsbahn, anstatt der Zeugvorhänge und 
Zeugrouleaux , in Anwendung gebracht und die Erfahrung ge- 
macht, dass entere nicht theurer als wollene resp. seidene Gar- 
dinen, aber dauerhafter und dem Diebstahl nicht ausgesetzt sind ; 
ausserdem gewähren sie im Sommer bessern Schutz und sind 
leicht zu repariren. ln Folge dieser günstigen Resultate und 
einiger angebrachten Verbesserungen hat die Braunschweigische 
Staatshalm jetzt für 20 Personenwagen (nicht nur L, II. sondern 
auch Hl. Classe solche Waggon-Jalnusieen in der Davids'scheu 
Fabrik bestellt. Dieselben bestehen aus holzfarbig oder grün etc. 
lackirtcn und verstellbaren Stäbchen (31 Millim. breit), in starken 
leinenen Bändern. 

Auf Tuf. X stellt Fig. 9 die innere Ansicht des ohern 
Theils eines Couixi’s II. Classe mit 3 Jalousien dar und zwar: 

a) Fenster links mit aufgezogenem Jalousie, 

b) Thür-Jalousie geschlossen und auf ’ /3 Höhe aufgezogen, 

c) Fenster rechts, herabgelassenes und geöffnetes Jalousie. 

Bei der Seitenansicht Fig. 10 ist das Jalousie geöffnet und 

halb aufgezogen. 

Durch die Stellung der Stältc mittelst der einfachen Schnur 
a Ist man im Staude, jeden w Qnschenswerthen Lichtgrad im Coupe 
zu bewirken, so dass z. II. bei horizontaler Stellung schräg eln- 
fullende Sonnenstrahlen wirksam abgeballcu werden, dabei aber 


volle freie Aussicht gewährt und bei gleiehzeitig geöflhetem 
Fenster angenehme Ventilation erzielt wird. 

Das Aufziehen und Hera blassen wird mit den Dop- 
pel schnüren b bewirkt ; beide Schnüre sind in einem Hinge 
vereinigt . nachdem der gleiclimässige Aufzug probirt ist. Zur 
Schonung der Schnüre, sowie zur Erleichterung des Aufzugs und 
Herablassens ist cs nothwendig, die Stäbe des Jalousie* mit der 
Stellschnur a vorher waagerecht hängen zu lassen. 

Nach den bisherigen Erfahrungen empfiehlt es sich ferner, 
die Doppelsclmüre b zum Aufziehen bei den Seitenfenstern rechts 
und links neben der Thür, und die Stellschnüre a rechts und 
links neben der Rückwand, über den Seitenpolstern hnrabliängen 
zu lassen, so dass die Handhabe von den Reisenden sitzend be- 
wirkt werden kann. Die StelLschnur a hat am untern Ende 
eine kleiuo 100 Millim. lange Stellkette, mittelst der der wün- 
schenswerte Lichtgrad regulirt wird, indem man nach Anziehen 
der Schnur ein pas9eudes Glied auf den Stellstift schiebt. Hängt 
die Stellschmir frei , so sind sämmtliche Stäbe horizontal und 
das Jalousie gewährt wie bei dem mittleren au der Thüre, freie 
Aussicht. Bei dem Fenster rechts, ist die Stellsclmur angezogen 
und das Jalousie geschlossen. 

Ausserdem ist es zweckmässig, dass heim Nachsehen der 
Wagen (nach jeder Fahrt auf den Endstationen), die Stell- 
schnur a freiliüngt, also die Stellkette vom Stifte gezogen wird, 
weil dann das Jalousie geöffnet ist und die weitere Handhabung 
desselben jedem Reisenden sogleich begreiflich ist. 

Die SeitcnfÜhrungeu worin sich das Jalousie der Thür auf- 
und niederbewegt müssen 3(1 Millim. innere Weite Italien, wobei 
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die St übe des Jalousies 31 Millim. breit sein kennen. Eine 
grössere oder geringere Breite der Jalousie-StSbc ist nicht zweck- 
mfissig. da im erstem Falle der Kaum für breitere Stabe in 
den Seitenfflhrangen fehlt nnd man genöthigt wäre zu Letzteren 
schwerfällig aussehende Fenstersäulen anzuwenden. Bei geringerer 
Breite der Jalousie-Stäbe müsste man die Zahl derselben ver- 
mehren und erhielte dann im zusammengezogenen Zustande ein 
grösseres Volumen, welches die Fensteröffnung verdunkeln würde. 
Ein Jalousie von 775 Millim. Länge hält aufgezogen 122 Millim., 
also etwa */ 6 der ganzen Höhe. Wenn man die Ventilations- 
schieber über den Seitenfenstern höher anbringt und dafür 
die Fensternischen nach oben zu erweitert, so kann das aufge- 
zogene Jalousie die freie Aussicht gar nicht beeinträchtigen. 

In ähnlicher Weise lässt sich auch bei neuen Wagen die 
Fensternische der Thür nach oben bin verlängern und sich der- 
selbe Zweck erreichen. 

Die Reinigung der Stäbe geschieht sehr leicht mittelst 
eines Federbüschels, indem man zuerst das Jalousie geschlossen 
und dann geöffnet abstäubt. 

Vorzüglichstes Material und solide Ausführung verleihen 
diesem Fabrikate eine ausserordentliche Dauer, jedoch können 
nach jahrelangem Gebrauche oder in Folge gewaltsamer Ein- j 


Wirkungen Beschädigungen Vorkommen. Diese dann erforder- 
lichen Reparaturen sind sehr einfach auszuführen; ist z. B. ein 
Stäbchon zerbrochen, so werden die Schnüre bis zur schadhaften 
Stelle, von der L'nterleiste ab herausgezogeu , der schadhafte 
Stab durch einen neuen nusgewecbselt, die Schnüre wie vorhin 
wieder durch die unterhalb liegenden Stäbe hindurch gezogen, 
und selbige unter der Unterleiste durch Verknotung gesichert. 
Ebenfalls ist eine Erneuerung der Schnüre nnd Bänder, sowie auch 
Verlängern. Verkürzen und Schmälermachen des Jalousies etc. mit 
grosser Einfachheit zu bewerkstelligen. 

Diese Jalousien werden in allen möglichen Holztonarten. 
vorzugsweise aber in nussbaum- und helleichenfarbig, sowie auch 
in grün oder Drapfarbe, (letztere namentlich für III. Classo 
zweckmässig) geliefert. 

Uolzfarbige Jalousies werden in der Regel den grünen vor- 
gezogen, da erstere ein angenehmeres lacht bewirken und fast 
mit jeder Art der inneren Wagendecoration harmoniren. 

Die Ausrüstung eines Waggons mit 5 Coupe’B und 6 Fenstern 
kostet etwa 60 bis 75 Thlr. für I. u. II. Classo incl. Schnüren, 
Stiften, Rollen, Schrauben, Stellketten und 100 Reservestäben, 
hehufs etwaiger Auswechselung hei Reparaturen. 


lieber Schmiematerial für Eisenbahnwagenachsen. 

Vom Maschinenmeister Georg Meyer in Breslau. 

Ein auf die von den Locomotiven aufzuwendende Zugkraft durch den Königlichen Obermaschinenmeister, Herrn S am mann, 
erheblich einwirkender Factor ist die Zapfonreibung der Eisen- im Jahre 1863 zuerst versuchsweise eingeführt ; die damit er- 

bahnwagenachsen. zielten günstigen Resultate gaben Veranlassung, dass nach und 

Um diesen Reibungswiderstand auf ein Miuimmn herahzu- nach etwa 4000 Achsen mit dieser dickflüssigen oder soge- 

zieben, sowie um ein Warmgehen derselben möglichst zu ver- nannten Antifrictionsschmiere versehen wurden*). Da jedoch bei 

bindern, ist die Wahl eines guten Schniiermatorials von wesont- dem laufen der mit fester Schmiere versehenen Wagon auf 

licher Bedeutung. Ein gutes Schmiermaterial muss, um den an fremden Bahnen keine Entschädigung für das nicht erforderliche 

ihn gestellten Anforderungen zu genügen, ein möglichst grosses Schmieren geleistet wurde, so wurde von Seiten der Königlichen 

Cohüsions- und Adhäsions- Vermögen, sowie gleichzeitig eine ge- Direction bestimmt, dass die Anwendung von Antifrictionsschmiere 
ringe innere Reibung besitzen. nur auf die Personen- , Post- und Gepäckwagen der Oberschle- 

Die zum Schmieren der Eisenbahnwagenachsen verwendeten sischen Eisenbalm beschränkt werden sollte und wird dieselbe 

Fette lassen sich eintheilen in: 1) feste Schmiere, 2) dickflüs- auch jetzt nur zum Schmieren der letztgenannten Wagen ga- 
sige Schmiere und 3) dünnflüssige Schmiere. Die feste Schmiere braucht. Die Resultate, welche mit diesem Schmiermittol er- 

dürfte wohl, da dieselbe fast allgemein auf den deutschen Eisen- zielt werden, entsprechen noch immer dem im Organ für Eisen- 
bahnen als nicht zweckmässig bezeichnet wird , bald ganz ver- bahnwesen, Jahrgang 1864 , Seite 32 mitgetheiltcn günstigen 

lassen sein. Berichte. Es durchlaufen nach den neueren einheitlichen Vor- 

Die dickflüssige Schmiere, welche dagegen neuerdings, unter schritten jetzt sämmtliche Wagen von einer Revision bis zur 

andern auch auf der Oberschlesischen Eisenbahn mit Erfolg an- anderen 4000 Meilen. 

gewendet wird, dürfte dagegen hei den jetzt allgemeiner werden- Das Quantum Antifrictionsschmiere, was hei der Revision 

den Bestrebungen eine periodische Revision einzuführen, immer- in die Achsbuchsen hineinkommt, muss sonach, da ein Nach- 
bin als ein für Eisenbahnfahrzeuge selir beachtenswert hes Schmier- füllen zw Ischen den Revisionen nicht stattfindet, für die angege- 

mittel zu betrachten sein. bene Zeit ausreichen. 

Diese letztere wurde auf der Oberschlesischeu Eisenbahn | Das Füllen der Achsbuchsen mit Antifrictionsschmiere ge- 

♦) In neuester Zeit laufen auch auf der Bayerischen Staatsbahn einige Personenwagen, mit dem consistenten Schmieröl von Friedrich 
Tovote in Hanau seit mehreren Monaten geschmiert, und hat diese Schmierung bis jetzt sehr günstige Uesultatc ergeben; auch zu den Achs- 
lagern der Locomotiven wird dieses consistente Schmieröl, wie namentlich auf der Main-Weserbahn, Hessischen Xordbabn, Badischen Staatsbahn, 
Saarbrück er Bahn, mit günstigem Erfolg und insbesondere bei sehr geringem Cousurn verwendet. Anmerk. <L liedact. 
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schiebt jetzt in der Weise, dass nur der obere Thoil der Achs- j 
buchse damit versehen wird, wahrend das Untertheil keiue 
Schmiere erholt, sondern nur das Schmierpolster damit getränkt 
wird. Bei den kleineren Achsbuchsen wiegt das in den oberen 
Theil der Achsbuchse gehende (Quantum Schmiere etwa 1 Pfand 
und reicht dieses Quantum für 4000 Meilen vollständig aas, so 
dass meistens noch etiyas Schmiere nach dem Durchlaufen der 
angegebenen Anzahl Meilen vorhanden ist. Der Schmierver- 

2 

brauch betrügt sonach im Maximum per Achsmeile • ~ — = 

, 4UÜU 

0,0005 Pfund, was als eine sehr geringe Zahl bezeichnet wer- 
den muss. 

Der einzige Vorwurf, welcher dieser Schmiere gemacht 
werden kann, ist eine etwas grössere Zapfenreibung. Um hier- 
über in's Klare zu kommen, durfte es erforderlich sein, Versuche 
anznstellen, welche unter gleichen Verhältnissen für Antifirictions- 
schmiere and (Ur dünnflüssige Schmiere die ßeibungsnrbeit und 
zwar für einen grösseren Zeitraum angeben. Es wird sich da- 
bei sehr wahrscheinlich ergeben, dass die Keibungsarbeit gleich 
gross ist; denn der im Anfänge der Bewegung, solange dio 
Antifriclionsscbmiere noch nicht erwärmt ist, eintretende grössere 
Beibungswiderstand wird, da er, wie sich bei den in den Eiaen- 
babnwerkstätten zu Hannover, unter anderen auch mit dem 
Schröder’schen Maschinenöle augestellten Reibungsversuchen 
ergeben bat, nur für eine sehr kurze Zeit auftritt, auch auf 
die Summe der Reibungsarbeit von äusserst geringem Ein- 
flüsse sein. 

Es kommt bei dieser Schmiermethodo noch der günstige 
Umstand hinzu, dass das Schmiermaterial durch die Dichtungen 
zwischen Ober- und Untertheil der Achsbüchso, sowie zwischen 
letzterer und der Achse nur dann verloren gehen kann, wenn 
ein Warmgeben der Achse stattfindet. Diu sonstigen Yurtheilc 
bei dieser Schmierung sind in dem bereits erwähnten Aufsätze, 
(Organ 1864 S. 32J genügend bervorgehohen. Fenier wird bei 
den sämmtlichen Güterwagen der Oberscldcsischen Eisenbahn seit 
Anfang des Jahres 1868 Rüböl zum Schmieren mit OclzufUh- 
rung von unten angewandt, womit ebenfalls günstige Resultate 


erzielt werden. Im Jahre 1867 batte man statt Rüböl ein 
künstliches Mineralöl zum Schmieren der Wagen verwendet. 
Um, ganz abgesehen von dem Yerbraachsquantum, zu zeigen, 
welche Mehrkosten bei Verwendung schlechterer Oele durch ver- 
mehrtes Heisslaufen von Achslagern entstehen, mag hier erwähnt 
werden, dass auf der Oberscldcsischen Bahn im Jahre 1867 ins- 
gesammt bei 637 Güterwagen- Achsen wann gingen, während diese 
Zahl im Jahre 1868 bei Rübölschmieraug auf 246 sich redu- 
zirte, obgleich der ungowöhulick heisse Sommer des letzteren 
Jahres das Wannguheu ausserordentlich begünstigte. 

Rechnet man die durch das Warmgehen eines Wagens 
entstehenden Kosten zn durchschnittlich 4 Thlr., so ergiebt sich 
daraus eine Gesammtsummc von 1500 Thlr., welche im Jahre 
1868 gespart ist, da die Preise für die beiden verschiedenen 
Oele nahezu gleich sind. 

Es mag hier noch erwähnt werden, dass es in Bezug aaf 
das Warmgehen der frisch aus Revision resp. Reparatur kom- 
menden Wagen sich als sehr vortheilhaft herausgestellt hat, 
wenn die Schenkel- und Achslager in der Lauffläche mit etwas 
dickflüssiger Schmiere versehen werden. 

Es sind in den Jahren 1867 und 1808 mit verschiedenen 
Oelon Versuche zum Sciimieren der Wogenachsen auf der Ober- 
schlesischen Balm ungeteilt und zwar immer in der Weise, dass 
die Achsbüchseu auf der einen Seite des Wagens mit dem zu 
probirenden Schmiermittel, die anderen dagegen mit Rüböl ge- 
füllt und verschlossen wurden, so dass ein Nachfullen von Seiten 
der Schmierer nicht möglich war. Es wurden hierbei dio bei- 
den zu vergleichenden Schmiermittel unter möglichst gleichen 
Verhältnissen augewendet. 

Die betreffenden Wagen wurden nach dem Dorchlaufen 
einer gewissen Anzahl von Meilen der Werkstätte wieder vor- 
gefuhrt und alsdann der Oelverbrauch festgestellt. 

Es sind in dieser Weise versucht: Vulcanül, ein künst- 
liches Oel von Polborn, ein dem Yulcanül ähnliches Schmie r- 
material von Willert n. Comp. u. s. w. und haben sich dabei 
für Rüböl ‘immer günstigere Resultate ergeben. 


Heller den Wurfeioberbau der Bayerischen Staatsbahn. 

Nach Miltheilung von der flcncraldireclion der König). Bayerischen Verkchrsanstalten in München. 


In Bayern sind bis jetzt auf der Staatseisenbalm im Ganzen : 
52,8 Meilen einfaches Geleise 
mit Wttrfcloberbau versehen, nnd zwar: 

im Oberamtsbezirke Bamberg . . 20,9 Meilen, 


1 » 

♦1 

Würzburg . 

. 11,6 „ 

>1 


Nürnberg . 

. 16.5 „ 

M 

*» 

Augsburg . 

• 3,9 „ 

»> 


München 

• 0 



Summa 

. 52,8 Meileu 


Der Oberbau wurde bisher in der Weise ausgeführt, wie 
er in den Verhandlungen der Dresdner Techniker - Versamm- 


lung (I. Supplementband zum Organ S. 40 bis 49) beschrie- 
ben ist. 

Jedoch werden in neuestor Zeit auch beim Warfeisystem 
freischwebende Stösse, und zwar ohne Anbringung eiserner Qner- 
stangen ongewendet. Auf den nächst dem Stosse liegenden 
Würfeln werden eiserne Unterlegplatten eingelassen, welche mit 
je 3 Hakennägeln, die zugleich den Fuss der Schiene festhalten, 
befestiget werden. In Curven von weniger als 2000 Fuss Radius 
werden vorerst zunächst der Stösse eichene Schwellen einge- 
legt, so dass eine Schiene von 21,33 Fuss Länge. 2 Schwellen 
und 6 Würfel als Unterstützung erhält. 
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Notiz über Weglassung der Zwangschienen bei Niveauübergängen. 

Vom Oltcringenieur Wollhelm in Nciimünstor. 


(Hierzu Fig. 4 

Bei den von mir im Organ von 1867 S. 200 besprochenen 
Wegekreuzungen mit 19 und 9° Kreuzungswiukeln wurden die 
Zwangschienen in neuerer Zeit ganz entfernt und dieselbe durch 
eine 200 Millim. breite, 110 Millim. dicke ausgekehlte Holz- 
schwelle A (Fig. 4 Taf. D). welche mittelst Nägel auf der 
unter der Schiene liegenden 330 Millim. breiten Langschwelle B 
befestigt wurde, ersetzt, und hat sich dieses vorzüglich bewährt. 


i. 6 auf Taf. D.) 

Bei gewöhnlichen NiveauUbergängeu werden jetzt auf der 
A!tona>Kieler Bahn die Zwangschienen ebenfalls nach und nach 
entfernt. Bei nicht frequenten Wegen wird nur Grund gegen 
die Schienen des Uebergangs angescbQUet; bei andern frequentem 
Wegen werden entsprechend geformte Pflastersteine zur Bildung 
der Binnen benutzt, wie die Skizze Fig. 5 auf Taf. D zeigt. 


Ueber das Schmieren der Wagen anf der Schweizer Centralhahn* *). 

Nach Mitthcilung vom Machincnmcister Riggeubach io Olten. 


Zum Schmieren der Wagen von der Schweizer Centralbalin 
wird stets fort das sogenannte Knochenöl verwendet. Dabei 
laufen sie leicht und erhalten sich gut. Es kommt daselbst 
selten vor, dass ein Wagen warm läuft, was einerseits der 
(Qualität des Schmiennaterials und anderseits den zweckmässigen 
Schmicrapparaten zuzuschreiben ist, auf welche ebenfalls alle 
Sorgfalt vervendet wird. 

Das Knochenöl darf jedoch nicht zu leichtflQssig , sondern 
soll vielmohr hart flüssig sein und dieses besonders zur Sommers- 
zeit, wo der Verbrauch an Schmiermaterial wegen der Hitze 
ohnehin zunimmt. 

Früher wurden auf der Centralbahn mehrmals Proben mit 
sogenannter fester Schmiere gemacht, alleiu die Resultate sind 1 
wenig befriedigend ausgefallen. Das Material nutzte sich melir 
ab, die Wageu liefen weit schwerer und hauptsächlich zur 
Winterszeit, was beim Knochenöl nicht der Fall ist. Es wur- 
den auch schon Proben mit eigens präparirten Oelen gemocht, j 


welche zum Schmieren der Wagen speciell anempfohlen waren, 
allein mit dem Knochenöl konnten sie den Vergleich nie aus- 
halten und es wirti daher auch fernerhin bei diesem Material 
verbleiben. 

Mit pinem Pfnnd Knochenöl wurden auf der Centralbalin 
zurückgelegt : 


2,663 Achsenkilometer im 

Jahr 

18G3. 

2,825 „ 

»1 

»1 

1864. 

3,364 

11 

11 

1865. 

4,103 

11 

11 

1866. 

4,452 

1» 

«1 

1867. 

3,789 ,, 

41 

11 

1868. 


Der Mehrverbrauch hu letzten Jahre gegenüber dem Jahre 
1867 hat seinen Grund in der anhaltend starken Sommerhitze 
und sodann in dem Umstande, dass das gebrauchte Schmieröl 
zu leichtflüssig war, welchem Uehelstande sich aber für die Zu- 
kunft leicht abhelfen lässt. 


Beschreibung eines Apparates zur Controle für Fahr- und Halte-Zeit der Eisenbahnzüge. 


Erfunden von Praus«, Tclegraphcn-Inspector der Warschau-Wiener und Warschau-Bromberger Eisenbahn in Warschau. 

(Hierzu Fig. 15 bis 17 auf Taf. D.) 


Auf der vorderen Platine eines Uhrwerkes A befindet sich 
e.in Zifferblatt Z rqit 2 Zeigern, die Stunden und Minuten an- 
geben ; ferner ein Stiftrad a von 57,32 Millim. D und 7 Millim. 
Breite. Mitten auf der Peripherie des Rades sind 30, je 6 
Millim. von einander entfernte, abgerundete Stahlst Riehen ein- 
gesebiagen ; 3 Millim. seitlich von dieser befindet sich eine schmale 
eingedrehte Nuthe. während die vordere flache fläche (Seite) des 
Rades in Minuten gctheilt ist. Das Rad'a sitzt durch Frictkm 
fest auf der Achse eines Uhrrades, das in der Stande eiuen Um- 


gang macht. Auf der, um einen feststehenden Stift drehbaren 
Rolle b ist ein Papierstreifen p aufgewickelt, der der Länge 
nach von 6 Millim. zu 6 Millim. kreisrunde Löcher von circa 
1 i/j Millim. D. hat. Dieser Streifen p legt sich über das Rad 
a, das mit seinen Stiften genau in die Löcher des Streifens 
passt und wird schliesslich auf die Rolle c selbstthätig wieder 
aufgcwickelt. 

Der Papicrstreifen ist numerirt, wie es beistehende Skizzo 
zeigt, in welcher die römischen Zahlen 


00 1 10 SU 30 

(0 000(500000 0 000000300 3 03® 

X 10 Minuten Fahrt. X IM. X - 1» Minuten Fahrt. X 4 Minuten X S Minulet. Fahrt. X 1 M. X etc. etc. 

Halt. llall. 


40 o-s. tr. 

O 3 


Stunden, die arabischen Minuten entsprechen. — über, befindet sich am Hebel b der Schreibstift. d, der beim 

Unter dem Rade a. genau der cingcdrehten Nuthe gegen- Anzuge des Ankers f des Elcctromagneten e, den ihm gegen- 

— übcrliegenden Punkt des Papierstreifens p in die Nnthe drückt 

*) Vergl. Organ 1864 S. 200. | und dadurch Reliefzeichen hervorbringt. Geschieht der Anker- 
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zug häufig, wenigstens jede 7te Socunde einmal, so kommen die 
Eindrücke des Schreibstiftes d in den Streifen so dicht neben- 
einander, dass sic als ein mit den Löchern parallel laufender 
Reliefstrich erscheinen. 

In gleicher Richtung mit der Spitze des Stiftes d steht 
ein kleiner Zeiger i, der dazu dient, das Rad a genau auf die 
Minute einzustellen. Setzt man beispielsweise um 6 Uhr 20 
Minuten einen neuen Papierstreifen ein, so steckt man das 
Loch VI desselben auf das Loch (SO des Rades a, dreht das- 
selbe in der Richtung des Pfeiles so lange herum, bis die Zahl 
20 genau an dem Zeigur i steht, r stellt das Rad a mittelst 
der Matter a 1 wieder fest. Beim Gange des Uhrwerkes wird 
jetzt der Papierstreifen corrcspondirend mit der Zeit des Ziffer- 
blattes an dem Papier-Schreibstift d vorübergezogen. 

Um deu "Apparat zu befähigen , die Zeit eines Eisenbahn- 
Zuges zwischen 2 Stationen, sowie den Aufenthalt auf einer 
Station zu bestimmen, bedarf es nur noch einer Einrichtung, die 
1) von dem Momente der Abfahrt an bis zum nächsten Still- 
stände des Zuges fortwährend oder iD kurzen Unterbrechungen 
eine galvanische Kette schliesst, wodurch während der ganzen 
Fahrt ein fortlaufender Strich auf dem Papierstreifeu p her- 
vorgebracht wird; 2) während des Stillstehens des Zuges die 
galvanische Kette offen lässt, wodurch eine Unterbrechung 
des Reliefstreifens erfolgt, deren Länge der Zeit des Stillstandes 
entspricht. 

Diese Einrichtung geht aus Folgendem hervor: 

Die Enden einer schwachen Stahlfeder g sind zwischen 2 
Messingplatten 1 1 festgeschraubt. Dieselbe Feder trägt ober- 
halb eine massive Messingkugel m, an welcher ein nach unten 
hängender Stahlstiel n befestigt ist. Unterlialb steht diesem 
Stiele die Gnmmiplatte o gegenüber, während er oberhalb durch 
ein weites Loch des Messingständers q ragt. Bei r und r> sind 
Contactschrauben an dem isolirenden Klotz s befestigt. Der 
Ständer q sowie die Schrauben r und r' stehen mit einander in 
leitender Verbindung, die in der Klemme t endet; die Feder g 
ist mit der Klemme u leitend verbunden. 

Bei jedem Stossc des Wagens, in welchem der Apparat 
sich befindet, kommt die Feder g [in Bewegung. Kommt der 
Stoss in vertikaler Richtung, so wird die Feder durch die 
Kugel beigedrückt und kommt in Contact mit der Schraube r 
oder r 1 . Bei horizontalen Stössen schlägt der Stiel n gegen die 
innern Wände des oben erwähnten Loches, wodurch ebenfalls 


Contact hergestellt wird. Sind non die einzelnen Theilc des 
! Apparates so verbunden, wie es in der Zeichnung mit punktirten 
Linien angegeben ist, so erfolgt Ihm jedem der oben erwähnten 
Contacte auch ein Ankerzag und eine Vertiefung im Papier- 
streifen. Beim Stillbalten beruhigt sich die Feder g in 2 Se- 
kunden and veranlasst dann keine Contacte mehr. — 

Ans der Beschreibung gebt nun hervor, dass der Apparat 
die Aufgal>en vollständig löst : 

1) die Dauer der Fahrt eines Zuges, 

2) die Zeit des Haltens eines Zuges 
absolut genau anzugeben. 

Der Vorzug meines Apparates vor anderen zu gleichem 
Zwecke construirten, welche an verschiedenen Orten nach kur- 
zen Proben immer wieder zurückgeitellt wurden, ist Folgender : 

Der Apparat ist leicht in jedem beliebigen Wagen an- 
zubringen, weil er sich in einem nicht grossen Kästchen be- 
findet. 

Derselbe bedarf keiner Verbindung mit dem Wagen , son- 
dern entwickelt einfach durch das Aufstecken in dem beliebigen 
Wagen — sciue Thätigkeit. 

Die ganz genaue Controle des Zuges wird auf einem Pa- 
, pierstreifen in reinen, scharfen Zeichen ausgedrückt und an- 
gezeigt. 

Eine Fälschung der Controle durch Böswilligkeit des zug- 
ftlhrcnden Beamten ist nicht möglich, denn der Apparat ist in 
dem Kästchen verschlossen. — 

Die Controle kann, wenn sich der Zug auch 60 Stunden 
nach der einen Richtung ohne Aufziehen der Uhr bewegt hat, 
dennoch auf der Rücktour sofort wieder 60 Stunden statt- 
finden, nachdem die Uhr auf der End -Station neu aufgezogen 
. worden. 

Das Ablesen der Controle von dem Streifen j ist sehr 
leicht. — 

Auf der W’arsch.-Wiener-Ralm befinden sich 3 dieser Apparate. 
„ „ Warsch. -Bromberger „ „ 3 „ „ 

„ „ W'arsch.-Terespoler „ „ 5 „ „ 

„ „ Königl. Preuss. Ostbahn „ „ 1 „ „ 

und wirken dieselben seit ihrer vor wenigen Monaten geschehe- 
nen Einführung zur grossen Zufriedenheit der betreffenden Ver- 
waltungen. 

Warschau, den 3. April 1869. 


A. Währers’ Utüveraalachraubenachlüasel. 

(Hierzu Fig. II bis 13 auf Taf D.) 


Die grosse Anzahl der bereits schon vorhandenen Univer- 
salschraubeaschlüssel glaubt der Unterzeichnete durch eine auf 
Taf. D in Fig. 11 bis 13 verdeutlichte gute Construction ver- 
mehrt zu haben. Die wenigen vom Unterzeichneten ansge- 
führten Exemplare wurden von Fachleuten sehr günstig be- 
nrthcilt. Der Schlüssel , welcher sich schon zum Voraus 
durch seinen schlanken kräftigen Kopf und soliden Bau vor- 


thmlhaft von den meisten seiner Art anszeichnet , besteht aus 
drei Theilen : 

A. Der Haupttheil ist aus zebem Federstahl angefertigt, 
in der Mitte vierkantig nnd mit Schlitz zur Aufnahme des 
Keiles E versehen; auf der einen Seite der Kopf, auf der an- 
deren Seite der Stiel, über welchen die Hülse geschoben und 
j mit Schraube G und Mutter befestigt ist. 
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B. Der Schlitten, welcher durch den Keil E mit A fest 
verbunden und geführt ist, der Stiel ist abgedreht und mit 4 — fi 
starken Schraul>engflngen versehen. Der in den Schlitten ein- 
gcschleifte Keil wird durch ein kleines versenktes Stellschräub- 
chen oder Stiftcken gehalten. 

F. Die Hülse oder Mutter ist vou Messing oder Eisen, 
aussen 8- oder 10-kantig, Innen auf die ganze Länge mit einem 
Schraubengewinde versehen. 

Es ist nun leicht ersichtlich, dass durch eine Drehung dieser 
Hülse g der Schlitten B vor- und zurückgezogen wird und die 
Maulöffnung beliebig gestellt werden kann , während der Stiel 
des Hauptkörpers nur zur Führung da ist. Die Vortheile dieses 
Schlüssels dürften auf der Hand liegen und demselben eine 


grosse Verbreitung sichern; sie bestehen darin, dass das In- 
strument : 

1) einfacher ist, daher solider und billiger wie die bis- 
herigen dieser Art und 

2) dass der schlanke und doch sehr kräftige Kopf das Bei- 
kommcu erleichtert und eine grössere Kraftäusscruog zulässt, 
ohne dass ein Defect werden zu befürchten stünde. 

Der Schlüssel ist bis jetzt noch nirgends patentirt, würde sich 
jedoch hierzu als neu und eigenthümlich construirt, eignen. Der 
Unterzeichnete würde hierzu sein Prioritätsrecht an Unternehmer 
gegen Entschädigung abtreten und sieht er Anerbietungen entgegen. 

Lauda, Grossh. Baden, 14. April I8G9. 

B. Währ er, Werkführer. 


Studien des Brennerbahnbaues. 

Vom künigl. ungarischen Eisenbahn- Ingenieur Franz Th. Müller. 
Hierzu Taf. E.*) 


Die Balinaniage des zweiten österreichischen Hauptalpen - 
Überganges, in einer Höhe von ca. 4300 Fnss Ober dem Spiegel 
des Adriameeres, bildet die Brennerbahn. Brennerbahn genannt 
von dem gleichbenannten Alpenpasse, welcher schon im Alter- 
thnm als niedrigste Einsattelung der nnrischcn Ausläufer be- 
kannt gewesen. Hie und da finden sich noch Reste römischer 
Strassen bauten. 

Folgende Studien erstrcckeu sich nur auf den Bau der 
eigentlichen Gebirgsbahn, nämlich: von Innsbruck bis Botzen. 
Die Schilderung der generellen Tra^eubostimmung in ihrem gan- 
zen lehrreichen Umfange ist nicht Gegenstand dieser Abhand- 
lung; es sollen nur jeue Coustructionsprincipieu, wie die schwie- 
rige Aufgabe ihre Lösung mit Anwendung der besten technischen 
Mitteln fand, in Folgendem zum hohen Nutzen jener Ingenieure, ) 
welche nicht Zeit und Gelegenheit haben, jenes epochemachende 
Bauwerk persönlich detailirt zu studiren. zusammengestellt und 
besprochen werden. 

An der Spitze der Training und des Baues der Brenner- I 
bahn stand der rükmlichst bekannte Ingenieur Achilles ' 
Thommen. jetziger königlich ungarischer Baudirektor für Eisen- 
bahnen, als oberster Leiter und Inspektor, mit Ingenieur Wil- 
helm Hellwag, jetziger Baudirektor der österreichischen Nord- 
west-Bahn, als Inspektnr-Stellvertretor. 

Nicht viel über ein Jahrzehnt noch Eröffnung der viel- 
besprochenen Semmeringbahn finden wir die Brennerbahn ausge- 
führt und dem Verkehr übergehen. Ein allfüllig aufgestelltcr 
Vergleich beider Gebirgsbahnen in technischen Beziehungen, kann 
immer nur zn Gunsten letzterer ausfallen. Während die 
Semmeringbahn als erster österreichischer Alpeuübergang nach 
den theurrsten Principicn, nämlich: Anwendung vou vielem 
Mauerwerk und wenig Enlarbeiten (man zahlt allein auf der 
5,4 Meilen langen Balm lli Vladucte, und Wand- und Stütz- 
mauern von 1,7 Meilen Gcsanmitlänge). gebaut zu sein erscheint, 
sind die leitenden Hauptprincipicn des Brennerbalmbaues: Ver- 


*) Die Taf. E folgt mit dem nächsten Hefte. 

Or**n fiir die Fortschritte de* KUenbÄhnwrwa*. Nene Folg«. VI. Bftnd. 


meidung aller kostspieligen Mauerwerksbauten und Anwendung 
hierfür der billigen und solidem Erdarbeiten. Imponirt der 
Semmeringbau durch seine kolossale Anlage gigantischer Thal- 
Übergänge, Tunnels und Gallerten . so wirkt umsomehr die 
Breunerbalm durch ihre Enthaltsamkeit und Vermeidung jeder 
schwierigen Anlage befriedigend auf den Beschauer. Erstcre 
tritt in die Grenzen künstlicher, letztere in die bescheidenen 
, Grenzen natürlicher Lösung. Beide Bauwerke mitsammen ver- 
glichen, zeigen in lebenden Formen den Gesammtfortschritt 
österreichischer Kisenbahntechnik im verflossenen Jahrzehnt. 

Die Geschichte des österreichischen Eisenbalmbaues hat mit 
dem Bremicrbuu den würdigsten Abschluss gefunden, und füllt 
gewiss die chrcndston Seiten desselben. Doch die Geschichte 
muss aucli jener Männer rühinliehst erwähnen . deren Talent, 
deren wissenschaftliche Bildung uud umfangreiche Praxis ein 
solches Meisterwerk schufen und die Interessen des Staates und 
der Gesellschaft in so hohem Grade zu wahren wussten. 

Im Folgenden hat Schreiber dieses versucht, die werth- 
vollsteu und lchrrcichstcu Studien hierüber mit Berücksichtigung 
folgenden Schemas zu besprechen uud zu erläutern. 

1) Kunstprofile der Erdarbeiten, 

2) Trockenmauern, 

3) Stützmauern. 

4) Wand- oder Futtcrmauern, 

5) Steiuwürfe, 

6) Entwässerung der Bauwerke, 

7) Gewölbte Durchlässe und grössere Brücken, 

8) Offene Durchlässe und Gitterbrücken, 

9) Tunnels. 

10) Landschaftliche Harmonie and Aesthetik der Bauwerke. 

I. Kunatproflle der Erdarbeiten. 

A. Bahn plan um und Packung. 

Das Oberbauplanum für Doppelglei9e hat durchschnittlich 
bei normaler Anlage sammt 1,8' breiten beiderseitigen Stein- 
bananetten in Schwellenkühc eine Breite von 25 österr. Fuss. 

20 
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Ansnabtnen hiervon machen jene Kunstprofile , in welchen 
Trocken- oder Stützmauern etc. bis auf Schwellenhöhe reichen, 
wo die halbe Breite des Oberbauplateaus auf der entsprechenden 
Thalseitc mit 14' angelegt zu sein erscheint. 

Auf dem Oberbauplanum liegt eine 0,1 — 0,0' starke trockene 
Pflasterung, Grundbau genannt, welcher mit einer 1,1 — 1,3' hohen 
Schottcrscbichte bedeckt und von beiden Seiten von 1,5' hohen 
und 1,8' breiten mit </j Anzug versehenen Steinbanquetten be- 
grenzt sind. Dieser ganze beschriebene Körper wird Oberbau- 
bettung benannt. 

Die Obcrbaunormalprofile zeigen grosse Analogien mit jenen 
der badischen, schweizerischen und englischen (Glasgow- Gaiukink) 
Bahnen und sind cingetheilt: 

1) in leichte Profile, d. h. Profile auf erdiger Unterlage in 
Schutteinschnitten und Dämmen; 

2) in schwere Profile, welche in Fclscinschnitton ausgeführt 
wurden ; 

3) reine Schotterprofile, bei dossen Herstellung der Grund- 
bau in Folge guter steiniger Unterlage auf Dämmen entfiel. 


Die einzelnen Dimensionen der Constructionstheile des 
Oberbaukörpers sind aus folgender Zusammenstellung zu ersehen : 
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Die Grund- und Banquettbauten wurden, wie überhaupt bei 
allen Steinbauten, aus Steinmaterial, die Bahneinschnitte, in wel- 
chen selbe mit den entsprechenden Grundpreisen der Erdabthei- 
lung verrechnet wurden, hergestellt, und für die Ausführung der- 
selben eine abermalige Vergütung bezahlt. 

Das stehende Pflaster der Grundbauten wurde dergestalt an- 
gelegt , dass die vorherrschende Idingenrichtung desselben senk- 
recht zur Bali nach* liegt, und dessen Steine an der Sitzfläche 
breiter, gegen olien schärfer auslaufen. Zwischenräume wurden 
ileissig ausgekeilt, das Material der Scbwellenbettung besteht 
meistens aas gutem Schlfigelschottcr. 

Trockenpflaster und Beschotterung sind mittelst Stein- 
banquette eingefasst, welche oben 1,8' Breite besitzen, an der 
inneren Flucht senkrecht, an der äussern aber */ 3 füssig abfallen 
und entweder 1,5' oder 1,9' hoch sind. Die untere Breite ist 
demnach entweder 2,3' oder 2.43'. Die Decksteine derselben 
sind rollsteinartig mit gut zugerichteten Fugen gelagert , deren 
grösserer Theil durchbinden. Hauptzwecke der Fassungsbanquette 
siud: Vorzügliche bindende Vereinbarung des ganzen Oberbau- 
kürpers, welche Anlage erst bei der Bahnerlialtung grossen 
Nutzen bietet. Nur dort, wo erst eine spätere Consolidiruug 
des Anschauungsmaterials nnzuhoflen, oder wo bedeutende Danim- 
senknngen zu fürchten gewesen, wurde die Ausführung der Stein- 
banquette auf günstigere Zeit verschoben. 


B. Einschnitte. 

Die Anlage der Einschnitte bezüglich ihrer Kunstprofilu 
erinnert an gute Vorbilder der französischen, badischen und 
schweizerischen Eiahnen. 

Angewendet siud: 

a) Das einfache Einschnittsprofil in lockern Schüttboden mit 
3' unter der Nivellette liegenden 1,0* breiten Bahngraben, an- 
schliessend 3 /j, */t oder •/, füssige Böschungen. Bei grösserem 
Bedarf von Anschüttungsmalerial findet man häufig die Bahn- 
gräben bis zu 20' verbreitet, welche, wie z. B. am Brenner- 
plateau, als Schneegräben figurircu. Sind Bäche in das Bahn- 
kunstprofil ohne grössere Steinbauanlagen heraugezogeu , so legt 
sich überall iu diesem Falle eine 5' breite Benne als treunendes 
Schutzmittel dazwischen. Bei Strassen- und W’eganlagcn in 
Einschnitten ist entweder der Bahngraben oder ein Schutzdamm, 
circa 3' hoch, •/, füssig geböscht mit 1,0* Kronenbreite, oder 
gar nur eine schwere Einfriedigung das Sicherungsbauwerk. Die 
Einschnittsböschungen seihst sind mittelst Flechtwerke in Quadraten 
oder Parallelreihen von 5 — 20' Seitenlängen, Hamas und auch 
manchmal Placbrascnandeckungen gesichert. Die Thalseite der Ein- 

. schnitte w urde meistens auf Grabensohle, oder Unter- oder Überbau- 
höhe oosgeschlitzt. Die Wechsel der Einschnittsflächen verschiedener 
Böscliungsverhältnisse wurden durch F'uttermauern maskirt, oder 
in scharfen Cnrvcn windschief continuirlich zusammengezogen. 

b) Das Profil mit Grabenmauern wurde au steilen Berg- 
lehnen entweder allein, oder in fachgemässer Verbindung mit 
F'uttermauern angewendet, wo bald Materialüberschuss, oder zu 
langgestreckte, schiefe Terraineinschnitte erhalten wurden. Fig. 1 
zeigt eine Fnttermaucranlage. Die aufsitzende Einscbnittsflücbe ist 
3 /j bis •/, füssig durebgefübrt ; ihr Fass ist mit einem ca. 2' breiten 
F’lachrasenbande bekleidet. Die Krenztiechtwerko sind wie ol>en 
regelrecht bei 3 / 3 flüssigen Böschungen mit 15', bei s n bissigen 
mit 12' und bei */i fossig^n mit 10' Quadratseitenlänge, dessen 
Spitzen nach unten gekehrt sind, angelegt. Sie bestehen aus 
ca. 1 ,0 — 1,5 hohen Pfählchcn , welche von Fuss zu F'uss den 
Winkel der Böschung und den Lotbrechten halbirend, eiugo- 
schlagen und auf 0,6— 0,7 mit Erlen etc. eingeflochten w urden. 
Unten und oben der Flinsebnittsbtischung siud die offenen Qua- 
drate durch eine Parallelreihe geschlossen. 

c) Bei Felseinsclinitten ist die Grabenbreite eine Function 
der F'clsböhc so zwar, dass: 



V« Böschung. 

• 

Senkrechte 

Bösehung. 


Graben* 

•oblenbrrfcr 

Klosett Eii tl>* 
breit«. 

Graben* 

KinichailU- 

Wctte. 

Bei Felseinscbnitten von 
0—15' Höhe . . . 

3.0 

34.0 

87.0 j 

3.5 

»4,0 

Bei Felseinsclinitten von 
15-30' Höhe . . . 

4.5 

5,0 

37,0 

Bei Felseinschnitten von 
aber 30' Höbe. . . 

G.O 

40,0 

6,5 

40,0 


Dort wo ülier die schroffen F’elsalidachungen mehr oder 
weniger Schneeabrutschungen, Stein- oder Baumstürze zu be- 
fürchten gewesen, wurde die Grabenweite abnormal vergrößert ; 
hingegen in Einschnitten mit wechselnden Höben gleichbrcit 
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dnrchgeführt, ohne einige hohe Felskopfprofile zu berücksichtigen. 
Beim Wechsel von Fels- und Schuttmaterial sind zum Ausgleich 
Futter mauern aufgefuhrt , oder in krummen Bahnanlagen durch 
sanfte, muldenförmige ' Uebergänge herges teilt. Die Ober dem 

Fels liegenden Schuttmassen wurden abgeböscht und zwar springt 
ihr Fuss dm ca. 1,5 — 2,0' zurttck. Diese hierdurch entstandenen j 
Hermen wurden soviel als möglich in stetigen Linien ausge- 
glichen , mit Humus oder Flachrasen bedeckt und somit eine 
schlitzende Decke gegen das eindringendu Wasser geschaffen. 
Allenfalls vorkommende bedeutende Felseinkerbungen wurden 
durch Aufmaueruug von Waudmauem bis auf Bcrnienhühe er- 
setzt. Diesem legt sich eiu gemauerter 2,5‘ breiter gegen deu 
Fels zu mit rascher AblaufltOcbe versehener Fuss vor, und wird 
in Kronenhöhe mittelst 1,5' breiter und 0,8' hoher Quaderdeck- 
scbichte, welche eine stetige Fortsetzung der Fotsberme bildeud, 
vom Eindringen atmosphärischer Niederschlage geschätzt. Waren , 
mächtige Schuttmassen noch Ober den Felsabsprengungen zu 1 
stützen, so wurde in stufenförmigen Absätzen der Felslauf aus- 
geglichen und hierauf solide Futlermauern , welche mindestens ■ 
gegeu die Felskante um 2,5' zurockstehen, aufgefuhrt. Der | 
hierdurch entstandene Fusswinkel wurde mit Cementmörtel gut < 
ausgemauert. Die Starke und Constructionsart wird später unter 1 
der Abtheilung Futtermauern näher behandelt. Meistens findet 
man anmittelbar anf der Felsregulirungskante mit Einschaltung 
einer ca. 1,5— 2.0' breiten Berme in 1 lässigen Amlagen die 
Schuttmassen abgebösebt. 

d) Verkleidungsmauerprofil wurde bei verwitterbarem, aber j 
dennoch trag&higem Fels in Anwendung gebracht. Sobald eine 
einzelne Strecke des Einschnittes mit demselben bedacht wurde, 
so setzte man selbe in die Felsbösclmngsflucht ; ist hingegen der 

. ganze Felseinschnitt za verkleiden gewesen, so wurde die Mauer 
vor die Felswand gesetzt. Die Amnaucrungen sind solid iu 
Cementmörtel gelegt und an der Krone als Schutz durch eine 
Quaderdockschichte geschlossen. 

e) Futtennauemprnfile, deren Starke tufd Anlagcconstruction j 
später besprochen werden soll, legte man vor Schutt und morschen 
Fels, sobald die Terraineinschnitte unerreichbar oder Material- 
schwierigkeiten es bedingten und eine Stütze der obere Gelände 
notbwendig erschien. 

C. Anschattungen. 

a) Dämme aus Schutt und Erde. Allo ausgcfOhrten Darnm- 
anschQttungen . selbst über die tiefsten Schluchten der Seiten- 
tbäler, sind mit 1 ! / 2 Rissiger ßöschungsanlage , manchmal com- 
binirt mit Mauerwerk durchgeführt. Der Dammanlage an steilen 
Berglehnen wurde durch Stufeueinhauen von ca. 6 — 10' in den 
gewachsenen Boden eine sichere Basis gegeben. Doinmfüsst* an 
Fluss- und Bachcorrectionen sind durch Bennen von 5' Breite 
dos natürlichen Terrains oder von Steinbauten gesichert. Alle 
Dämme sind überhöht und verbreitet, um. dem nachträglichen 
Einsacken and Zusammensitzen Rechnung zu tragen. Die Ueber- 
höhungen wurden 0,5 — 1,0' an den höchsten Dammstellen unter 
stetem Verlaufen gegen die Nullpunkte der Dämme stricte durch- 
geführt; freilich war hierbei einzig die Materialbeschaffeuheit 
diktirend. Die Unterbaubreite in 3 /j fhssigein Damme ist nor- 


mal 29, ö'. Die Zuschläge für die Verbreiterung derselben waren 
vorschriftsmäßig mit */»* 11 b‘ 8 Vio h , wo h die Dammliöhe an 
der zu verbreiternden Kante bedeutet. In stark wechselnder 
Terrainfiguration erhielt man hierdurch in jedem Profil eine 
andere Verbreiterung resp. Unterhaubreite. Trägt man dieselben 
in grösseren Massstaben auf, so erscheint ein vielfach gebrochenes 
in Unterbauhöhe liegendes Polygon ; zeichnet man nun eine ecken- 
ausgleichondo Curve, welche das Verbreiterungsvieleck bald schnei- 
det. bald tangirot, und bringt so die Verbreiterungszusehläge in 
ein Gesetz, so ändern sich wobl die Zuschläge in den Profilen, 
aber man erhält hierdurch eine ausführbare regelmässige krumme 
Fläche , statt der Damuiböschenebonc , und eiDe continuirlich 
durchlaufende Kronenkante. Diese Zuschläge mussten bis zur 
Aulage der Keinplanie der Böschung in ihrer ganzen Stärke er- 
halten bleiben. Dämme durch Sümpfe und Moore, wie z. B. am 
Brennerplateau und im Stcrzinger Moore, sind 2 bis 2 1 /, fach 
abgeböscht, die Unterbaubreite ist daher 31,0' resp. 32,5' 

k) Dämme aus Steinmaterial. An steil abfallenden Berg- 
lehnen wurdcu gröstentheils 1 rassige Stcindümnie, deren Außen- 
fläche gleich eiues trockenen Pflasters behandelt sind, mit solidem 
Verbände ausgeführt; und zwar gehen entweder dieselben bis 
auf Unterbauhöhe, oder sie erscheinen als SteiufOsso unter hohen 
Dammauschüttungen. Im ersten Falle beträgt die Unterbau- 
breite 28' und die Steinsatzstitrke 4,0', outergreifen hierbei um 
2,5' die Bettung und hat hier immer eiue senkrechte Flucht 
Der Zwischenraum hinter den Steinsätzen ist mit trockenem, 
steinigem Material ausgefüllt. Die Steiusatzfüsse wurden durch- 
schnittlich 2 — 3,0' in gewachsenen Boden versetzt. Gebrochene 
Fundamentssohlen sind nicht gestattet worden. Niedrige unter 
10' hohe Steinsätzc wurden horizontal geschichtet, während 
höhere Anlagen in kreissegmentförmige Ringe geschichtet wurden, 
dessen Spitze in der Unterbaukante gelagert erscheint. Was die 
Bauausführung dieser Steinsätze anbelangt , so wurden sie aus 
gesuuden. trockenen aas den Einschnitten gewonnenen Steinen 
kergestellt und mussten ordentlich handlich geschichtet and nicht 
mittelst Umkippen der Transportkarren aufgebaut werden. Auch 
die Erdhinterfüllung durfte während der Arbeit höchstens die 
Höhe von 4' unter der in baubegriffenen Steinsätze erreichen. 
Vermengen mit Erdmaterialien und Geröllen oder Fugenver- 
stopfungen mittelst Moose etc. findet sich nicht. Ihre Aussen- 
seite ist rauh gehalten. Die Stirnsteine binden ca. 2,0" tief ins 
Mauerwerk und sind ohne weiteres Zurichten sachgemäss abge- 
rollt, die Fugen fleissig ausgezwickt. Schneiden die einfüssigen 
Steinsatzböschungen sehr schief die Berglehne an, so dass die 
Fasse keine genügende Mächtigkeit erhielten , so wurden die 

h 

Fussstärken mit d = 3 — — in ganzer Höhe , soweit das 

Terrain es gestattet, durchgeführt. (Fig. 1 Taf. E.) 

Zur Sicherung von S/jlÜssigen Dammfüssen oder zur Ver- 
meidung zu schiefer Dammböschungsciuschnitte mit dem tiefer 
steil abfallenden natürlichen Terrain an Berglehnen , legte man 
Steinsätze vor oder in die Püsse. Die Krouennivellete ist paral- 
lel zum Bahnniveau. Die Höhe derselben richtet sich nach ört- 
lichen Verhältnissen, und lässt nicht selten eine 5' breite Berme 
einschieben. Heisst der Höhenunterschied von Steinsalz und 
Dammanschüttuug h 1 , d. h. liegt die Steiusalxkrone h 1 unter der 

20 * 
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Nivellette, so ist die Dicke derselben mit d 1 — 3 4 — — cou- 

struirt. Die Krone erscheint im Gefälle zurückgezogen. Die 
Ausführung ist analog dem früher erwähnten. Auch Steinsätze 
sind rücksicbtlich einer späteren Einziehung und Senkung mit 
Verbreitung angelegt und zwar beträgt dieselbe bei Steinsätzen 

auf Unterbaubüke S = — — bei jenen mit DammUberschüt- 


Ansführung dieser Bauten hat unverzüglich ein Ausbauchen dor 
Trockenmauer zur unvermeidlichen Folge. Steinhinterbeugun- 
gon beginnen in der Ilegel erst 3,0' unter Unterbauplanum. 
UebcrsckOtteto Trockenmauern erhalten wegen Setzungen eine 

Verbreiterung bei vollem Damm S = bei halben Damm 


S = 


h h L 

25 50. 


Nur in Ausnahmefulleu ist eine solche Ueber- 


tungen S = -f- Das Ausgleichsverfahren des Verbreiterungs- 

Jü öU 

polygons geschah in selber Weise wie beim Dammbau , so dass 
eine stetige, geometrische Linie als Kante erhalten wurde. 


2 . Trockenmauerwerk. 

Fallen selbst die Terrainanschnitte der einfüs«igcn Stein- 
sätzo in mächtige Tiefen oder liegt die Bösehnngstlüche fast 
parallel zu dem gewachsenen Boden, so wird die Aussenllucht 
der Steinbauten auf */ s , */ 3 oder , / a füssig eingezogen , und die 
Anlage heisst dann Trockenmauer, da kein Mörtel hierzu ver- 
wendet wurde. 

Dieselben bestehen aus gesunden, lagerhaften Bruchsteinen, 
welche mit Hammer und Schlägel gut behauen und zusammen- 
gefngt sind. Ausschieferungen und 'Auszwickungen sind nur in 
geringem Grade vortindig. und nur von innen vorgenommen. 
Die Grösse der Steine -scheint selbst nicht unter 3,0 Cubikfuss 
herabzusinken. Die Aussenttäche, Mauerhaupt, ist rauh, bossen- 
artig behandelt. Von den Constructionen ist zu beachten : 

a) Das */ 3 fdssige Trockenmauerwerk an steilen Berglehnen 
wird nur bis auf 30' Höhe immer bis auf Schwellenhöhe aufge- 
führt, in Folge dessen auch ein Bahnerbreiterung von 1,5' ein- 
tritt. Die Stärke der % füssigen Mauern sind im Unter- 
bau senkrecht auf die Böschung gemessen 4,0' und am Fusse 

d = 4 -j- wenn die Flucht des Mauerhauptes 1 Fuss beträgt 
6 

(Flg. 2 Taf. K). Erreicht die Trockenmauer mehr denn 30,0' 
so ist dieselbe von liier ab gebrochen und ein * 5 füssiger Trocken- 
mauerwerks - Fuss vorgelcgt. Beide Mauerwerke sind als eins 
betrachtet , zusammenhängend nusgeführt. Ist die Länge der 
*/ s füssigen Mauer vom Bruche weggerochnet 1>, so ist die Fuss- 

stärke d ( = d -f- (Fig. 2). ln Verbindung mit Trockenmauern 

wurden die sogenannten Stcinhinterbeugungen sehr vortbcilbaft 
angeweudet. Ihr Zweck ist theilweises Mittragen, daher erhöhte 
Stabilität und Bildung eines festen sichern Anlagekörpers für 
die Mauer. Diese Wirksamkeit verspricht nur diejenige Hinter- 
beugung, welche gut geschlichtet, in regelrechten Prahlen ange- 
legt und auf solider stufenförmiger Basis sitzt. Jede schlechte 


Schüttung der Trockenmauer auf 4,0' Höhe gestattet. 

b) Die halbfüssigen Trockenmauern bilden die Uebergangs- 
stufe zum MOrteltnauerwerk. Ihre Auwendung tindet an nicht 
steilen, felsigen Berglehnen, wo gute lagerhafte Steine zu huden 
waren, oder wo ihr Vorkommen durch örtliche Itaumrerhältnisse 
bedingt wurde, statt. Sie geben ebenfalls auf Unterbauhöhe, 
und dje erlaubte Ueherschüttung beträgt höchstens 4,0'. Sind 
sie bis auf Schwellcnhöhe geführt . so ist abermals die Hahn- 
breitenhälfte 1 4.0'. Sie besitzen eine Stärke d = 3 -f- — Fuss, 

o 


oder bei Anwendung von Steiubinterbcugnngen el = 3 — j— Diese 

Stärke ist im Balmplanum aufgetrageu (Fig. 2). Bei 4,0* 
DammOberschüttung sind sie im ersten Falle ohne Steinhinter- 

beugung d = 3 -f- *, im zweiten Fall mit llinterbcuguugon 

h 4- 4 

mit d = 3 -f- angeordnet. Im felsigen, steil ansteigenden 

O 


Terraiu bintcrfüllte man bis auf Trockennmuerliöhe gewölmbch 
das Prohl. Tritt der Fels unmittelbar an die Trockenmauer, 
so wurde ihre Construcüonsstärke auf folgende Weise erhalten: 
Liegt der Schnitt des */a fä-ssigen Anzuges mit dem gewachsenen 
Fels h Fuss uuter der Schwellenhöbe , so berechnet sich die 

Dicke d der Mauer mit 3 4- Diese Stärke in das Prohl 
• 8 


gezeichnet, ergiebt an der ltückseite der Mauer abermals eineu 
Schnitt mit dem Fels dessen Höbe li, heissen sollte, und welcher 

eine Mauurdickc von d, = 3 -f- entsprechen würde. Hier- 


durch würde man eine um S, = — (n — 1) schwächere Mauer 


erhalten, wenn h, = — angenommen wird. Diese Stärke ent- 
spricht aber immer eine grössere hintere- Höhe h tt ;> h, 
demnach d,, =. 3 - j- mit welcher die Trockenmauer angelegt 

wurde. Die weitere Constrnction ist aus Fig. 3 Taf. E ersichtlich. 
Die Kronen aller Trockemimuern sind mit Deckschichten versehen. 


(Schloss folgt im nächsten Hefte.) 


Ueber einige neuere Schmierapparate für Dampfcylinder, Schieber, Kurbel- und Kuppelatangen. 

Vom Herausgeber. 

(Hierzu Fig. 9—10 auf T*f. X.) 

1. Scha u weck er's selbstthütiger Oelt roptapparat. j Taf. XV. Fig. 4 abgebildet. In neuerer Zeit lmt der Erfinder 
Im Organ 1868 8. 192 wurde bereits eine ältere Construc- (Werkmeister Schauwecker in Weiden bei der Bayrischen 
tinn dieses Apparates ausführlich beschrieben und daselbst auf Ostbahn) dem Apparat die in Fig. 9 auf Taf. IX. dargestellto cy- 
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lindriadie, anstatt der frühem Kelch-Form gegeben und dadurch 
wesentliche Vereinfachungen erzielt. Die beiden aus einem Stacke 
bestehenden Hälften der Doppelbüchsen sind mit einer einzigen 
Verschraubung a a verbunden. Dreht man die Kurbel 4 — 5 Um- 
drehungen und die Schraube b soweit heraus, dass die FQU- 
Cffnungen cc sichtbar werden, so kann mau die Backse bequem 
füllen und durch Zudrehen ebenso leicht wieder verschliesscn. 
Dadurch, dass man die Schraube b ganz herausnimmt, ist ein 
directes Oelen ermöglicht. Spannt man' das eine Sechseck f in 
den Schraubstock und setzt an dem andern d den Schlüssel an, 
so ist der Apparat sehr leicht in seine llaupttheile zerlegt. Da 
die Wirkung weder auf selbstständige Ventile und Kolben noch 
auf Hahnen oder Dochte und Federn, sondern auf das vor Ver- 
stopfung sicher geschützte Capiltarröbrchen ee, sowie auf die 
gute Umhaltung g g gestützt ist , so arbeitet dieser Apparat in 
derThat sehr zuverlässig und ökonomisch. Das Del fliesst durch 
die Haarröhrchen ee beim Gange der Maschine regelmässig aus; ' 
die Röhrchen sind aber so fein, dass während der Ruhe wenig 
oder gar kein Oel nnsfliesst, und nur bei den abwechselnden 
Stössen des Dampfes während der Arbeit Oel durchgetrieben wird. 

Der ältere Apparat konnte nur bei entleerten Dampfräumen 
gefüllt werden, es mussten daher, bevor dieses geschah, jedesmal 
die Ablasshühne geöffnet werden. Bei der neuern Einrichtüug j 
wird dagegen mit dem Ilcrnusschraubcn der Schraube b der Zu- 
gang nach den Dampfräumen bei i i durch das lieben des kol- 
benförmigen konischen Ventils h geschlossen und das Füllen 
der Büchse kann mit der grössten Bequemlichkeit geschehen; 1 
während ein Verspritzen des Oels und Ilerausdrängeu an den 
Schraubengängen von b durch den dichten Schluss des Ansatzes i 
bei oo auf den ringförmigen Rücken an der Büchse dos Mut- 1 
ternganges verhindert wird. Um die Haarröhrchen e o durch 
Verstopfen von Feilspünen und anderen Unreinigkeiten zu schützen, 
ist über denselben das doppelte feine Drahtnetz k, welches durch ] 
das Einschrauben der Röhre 1 mit ringförmigen Ansätzen m m 
befestigt wird. 

Auf den Hannoverischen Staatsbahnen wurden mit diesom 
Apparat gleichzeitig mit den bekannten Kessier’sclieu*) und 
Scholl wer 'sehen Schmierapparaten längere Zeit hindurch Vor- ; 
suche angestellt, welche, was die zuverlässige und sparsame Wirk- 
samkeit des Apparates anbelangt, für den Schau weckerischon 
am günstigsten ausgefallen sind. Derselbe besteht mit Ausnahme 
der Schraube b ganz aus Messing und kostet einzeln 13 und 
im Dutzend 12 Thlr. 

2. Schollwer’s Patent-Schmiervorrichtung. 

Dieselbe ist in Fig. 10 auf Taf. IX. in halber natürlicher j 
Grösse dargestellt; sic schmiert ebenfalls die Schieberflächen 
direct und den Cylinder durch den ölhaltigen Dampf indirect. 
Der Apparat wird an der Rauchkastciiwaud oder in der Nähe 
des Scbieberkasten9 befestigt, und das untere Ende durch ein 
9 Millim. weites Rohr d mit einem Cylinderkanal oder Cylinder- 
deckel in Verbindung gebracht ; indem durch den einströmendeu 

*) Vergl. Organ 18(30 S. 51 und 150. 


Dampf der Kegel gehoben wird, und beim Ausströmen des Dam- 
pfes durch sein Eigengewicht fällt, wird der Apparat in Thätig- 
keit gesetzt. 

Bei jedem Spiele des Kegels werden die kleinen Öffnungen a, 
welche in gehobener Stellung desselben mit dem Oele in Berüh- 
rung kommen, durch dieses gefüllt, welches in der unteren Stel- 
lung des Kegels der Nuth b mitgetkeilt, von dort mittelst der 
eingedrehten Theile des Kegels schliesslich durch das Loch c 
in den Schieberkasten gelangt nnd hier zur Wirkung kommt. 

Um dem Apparate Oel znzuführen, ist das Füllloch e durch 
Drehung an dem kleinen Handrädchen f zu öffnen und nachdem 
das Oel durch den Kanal g zugeführt, wieder auf dieselbe Weise 
zu verschliessen. Der Apparat muss mit möglichst reinem Oel 
gefüllt werden, um ein Undichtwerden des Ventilsitzes und das 
Verstopfen der kleinen Oeffnungen a zu verhindern. 

Obwold diese Vorrichtung keine zarten Theile enthält und 
leicht auszufttliren ist, so lässt sich doch nicht verkennen, dass 
durch das beständige Hämmern des schweren Kegels der Ap- 
parat nicht unbedeutende Krschütterurgen erleidet, welche seine 
baldige Zerstörung veranlassen muss ; ausserdem lauten die Be- 
richte über die Wirkungsweise lange nicht so günstig als bei 
dem vorher beschriebenen Apparate, indem -'die Schieber wohl 
genügend, di« Cylinder aber ungenügend mit Schmiere versehen 
werden, und der Oelverbrauch ein ziemlich bedeutender sein soll. 

Der ganze Apparat ist bis auf den Kegel, welcher aus 
Schmiedeeisen besteht, ans Rothgnss gefertigt; der Werkmeister 
Sch oll wer bei der Berlin-Hamburger-Babn in Berlin verkauft 
denselben seihst. 

3. Wirth’s Schmierapparat für bewegliche 
Stangen. 

Derselbe ist in Fig. 11 nnd 12 auf Taf. IX. in zwei senk- 
rechten Durchschnitten in Vz natürlicher Grösse dargestellt; 
speciell für Kurbel- und Kuppelstangeu bestimmt, ist derselbo 
in Thütigkeit so lange die Stange resp. die Maschine arbeitet. 
In diesem Falle wird durch die hin- und hergehende Bewegung 
der Stangen eine gleiche Bewegung des in dem Apparat befind- 
lichen kleinen Hebels a, welcher unten einen kugclfürmigon mit 
2 Ansschnitten b b zur Aufnahme und Abgabe des Oels dienen- 
den Drehpunkt hat, horvorgebracht , und so ein regelmässiges 
Schmieren der Kurbellager erzielt. 

Um ein Hinaushüpfen des Hebels a ans seinem Dreh- 
punkte zu verhindern, hat derselbe eine schlitzartige Führung 
und ist derselbe zu beiden Seiten mit hervortretenden Backen d 
versehen. 

Durch die mit ’oinem Kork verschlossene Oeffnung f wird 
Oel eingegossen. Von Zeit zu Zeit ist der Deckel und der Füh- 
rungsring c, nachdem man die kleinen Schrauben gelöst, fortzu- 
nebmen, um eine gründliche Reinigung des Apparates vor- 
nehmen zu können , da sonst die kleinen Ausschnitte b b sich 
zusetzen und in Folge dessen den Apparat in seiner Thütigkeit 
hindern würden. Wirth & Comp, in Frankfurt a. M. liefern 
diese sehr zweckmässigen Apparate. 

(Fortsetzung im nächsten Hefte.) 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 

Bahnoberban. 


l'eber die Verwendung des BessenersUhls zu Laschen. 

Von St. Petersburg aus wurde der Kedaction mitget heilt, 
dass dio grosse Russische Eisenbahngesellschaft filr die Strecke 
St. Petersburg-Moskau 35,000 Ctr. Laschen aus Ressomerstald 
in England bestellt habe, zugleich wurden Zweifel laut, ob diese 
Bessemerstahl- laschen wirklich besser uud für den Betrieb 
sicherer und vortheilhafter als Puddelstahl-Laschcn seien, sowie 
die Redaction ersucht , die über diesen Puukt in Deutschland 
geltenden Ansichten mitzuthcilen. Die ertheilte Antwort lautete.: 

„Bessemerstahl eignet sieb deshalb weniger zu Laschen als 
Puddelstahl. weil er spröder ist und bei der geringsten Schwä- 
chung des Querschnitts — wie dieses bei dein Einkliukcu der 
Schienen and bei deu gelochten Oberschienen von Bessemerstahl 
des 3-theiligen ganz eisernen Oberbaues so häutig vorgekoimncn ♦) 
— an diesen geschwächten Stellen . leicht bricht. Derartige 
Schwächungen sin«! aber bei den Lasclicnlöcbern unvermeidlich. 
Auf den deutschen Bahnen werden daher, soviel uns bekannt, 
nirgends Bessemerstahl, vorzugsweise aber Puddelstahl, der eine 
grössere Zähigkeit besitzt und dieses I,oclien sehr gut verträgt, 
zu Laschen benutzt. 

Wir halten daher die Anwendung von Bessemerstahl-Laschen 
fllr 9ehr gewagt, besonders wenn die Löcher kantig und mit 
einer Lochmaschine eiugcprcsst werden. Bei gelehrten Löchern 
können dagegen Laschen von Bessemerstahl vielleicht eher ent- 
sprechend gefunden werden ; immerhin werden derartige Laschen 
bedeutend theuerer zu steheu kommen, als Puddelstahl-Laschcn.“ 


Stahlschlencn-Oberbau der Obersthleslschen Eisenbahn. 


Auf der Oberschlesischen Bahn wurden an Stahlschienen, 
nach dem Profil IV b von 5 Zoll Höhe und 23,05 Pfund Gewicht 
pro laufenden Fuss, verlegt in den Jahren : 

1865 0,60 Meilen im I. Gleise, 

0.01 „ 


1866 1,08 
0,10 
1867 1,69 
0,37 


II. 

I. 

H. 

I. 
II. 


sodass Anfangs 1868 3,75 Meilen Stahl schienen -Gleise bereits vor- 
handen waren. Im Jahre 1868 wurden weiter grössere Strecken 
Stablschicnen-Oberbau verlegt, worüber später berichtet wer- 
den 80 ll. 

(Jahresbericht über die Verwalt, der Oberschlesischen 
Eisenb. für 1867, S. 66.) 


Heber Bencherie's Srhwcllenroaservlrang. 

ln den Comptes renducs, October 1868, tbcilt Herr Bou- 
cherie jnn. der Akademie der Wissenschaften mit, dass er 

*) Vorgl. Hefe rate der Münchener Techniker -Versammlung ira 
IIL Snpplem.-Bd. des Organs 8. 27. 


soeben auf der Französischen Kordbahn, in Compiegne Schwellen- 
hölzer aus der Erde genommen habe, die im Jahre 1847 von 
seinem Vater selbst mit Kupfervitriol impräguirt und dann ver- 
legt worden seien. Er legt Proben dieser Hölzer vor, die sich 
während ihres langen Dienstes nicht verändert haben, dieselbe 
Festigkeit wie neues Holz, aber eine grössere Härte zeigen. Es 
wird verlangt, wenn eine derartige Oonservirung erreicht werden 
soll, dass der Nahrungasaft des Holzes durch das Kupfervitriol 
verdrängt werde; dass man das Tränken an gesunden und frisch 
geschlagenen Räumen vornehme and dieselben dann an der Luft 
trockuen lasse. Bei der Berührung mit Elsen scheidet sich 
nämlich aus den nicht getrockneten Schwellen Kupfer ah und 
es entsteht schwefelsaures Ehenoxydul, welches die Holzfaser 
zerstört. (A. a O.) 


Votizen über den Oberbin der Murglhalbahn von Rastatt nach 
Gernsbach, 

Diese Zweigbahn der Badischen Staatsbahn, aus Privat- 
mitteln (1868/69 uutcr Leitung des Herrn Professors Bau- 
meister in Karlsruhe) erbaut und von der Staatsbalm-Ver- 
waltung pachtweise betrieben, hat eine Länge von 2,0 Meilen. 

Länge der Schieuen 7,5 niet. •= 22', Höhe = 3" 4"', 
Breite am Kopf = 18"', Stärke des Stegs = 5"' *) Material 
homogenes sehniges Ehen. Neigung der Schienen >/i6- Am 
Stoss 4 Lascheubolzen von 6 s / a Linien Dicke; die Muttern an 
der Aussenseitc des Geleises. Länge der Laschen 14". Unter- 
lagsplatten von 9" Länge, ö" Breite und 1 */ a Linien Dicke, 
ohne Leisten, mit vier quadratischen Löschern. Verwendung 
; nur uuter den Schiemmstössen. 

Scbienennägcl , jo 4 Stück am Stoss, 2 Stück auf den 
Mittelschwellen. Stärke quadratisch 15" 11 ", Länge excl. Kopf 
130“ ra , incl. Kopf ISO"" 3 . Gestalt des Kopfes einfache Käse 
flach an deu Seiten, etwas verdickt gegen die Dicke des Schaftes. 
Unteres Ende des Schiencnnogels keilförmig. 

Auf eine Schienenlängc von 25' liegen 9 Qucrschwellcn. 

Eintheilung der Schwellen. 

| 26" I 27" I 28" I HÖ" I SU" | 29" | 28" | 27" | 2U" J 

Stossschwellen von Eichenliolz, 8' lang, 1' breit, 5" dick. 
Mittelschwellen von Tannenholz. 8' lang, 8" breit, 5" dick, bei 
Gestattung von Uebergangsfonnen bis zur halbrunden von II" 
Durchmesser. Sämmtlichc Schwellen sind kyanisirt. 

Gewicht der Schiene per Meter 64,48 Pfd. 


einer Lasche . . . 

5,00 „ 

eines Bolzens . . . 

0,84 „ 

einer Unterlagsplatte . 

2,8 1 t> 

eines Scliicnennagels . 

0,55 „ 


•) 1 Bad. Fu» = (>",3 1 Zoll = 80“"*, 1 Linie — 8"“ . 
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Die Erhaltung aod Erneuerung des Oberbaues der Kaiser-Ferdlaaad-Üerdbaha Im Jahr 1867. 


I. Oberbau-Erhaltung. 



Laufende Bahn 

Oberbau in den Sta- 

Zusammen 


eingleisig 

doppelgleisig 

tionspUlzen 

Löhnungen .... 

44,267 fl. 51 kr. 

27,160 fl. 91 kr. 

27,013 fl. 90 kr. 

99,442 fl. 31 kr. 

Eisen 


39,082 „ 7 „ 

49,723 „ 21 „ 

174,142 „ 93 „ 

Holz 

11,153 ., 29 ,. 

19,885 „ 48 „ 

28,150 „ 66 „ 

53,639 „ 43 „ 

Schotter 

3,095 „ 1 , 

277 „ 96 „ 

2,139 „ 44 „ 

5,512 „ 41 „ 


143,853 fl. 46 kr. 

85,856 fl. 42 kr. 

103,027 fl. 21 kr. 

332.737 fl. 9 kr. 

Wechsel, Drehscheiben 

und Schiebebühnen incl. Fundirung . 


28,820 „ 47 „ 

Diverse Spesen . . 




645 „ 84 „ 





362,203 fl. 40 kr. 


2. Oberbau 

-Erneuerung. 




Laufende Bahn 

Oberbau in den Sta- 

Zusammen 


eingleisig 

doppelgleisig 

tionsplätzen 

Löhnungen 


24,549 fl. 48 kr. 

2,584 fl. 79 kr. 

58,887 fl. 38 kr. 

Eisen 

24,239 „ 58 ,. 

15,381 „ 65 „ 

2,683 „ 97 „ 

42,305 „ 20 „ 

Hob 

67,614 „ 18 „ 

43,671 „ 91 „ 

6,794 „ 44 „ 

118,080 „ 53 „ 

Schotter 


21,470 „ 41 „ 

2,581 „ 9 ,, 

89,020 „ 77 ,. 

189,676 fl. 14 kr. 

Wechsel, Drehscheiben und Schiebebühnen incl. Fundirung 

104,073 ö. 46 kr. 

14,644 fl. 29 kr. 

808.293 fl. 88 kr. 
4,286 „ 14 „ 


Diverse Spesen 443 „ 24 „ 

813,028 fl. 26 kr. 


Die Ge3amnitauslage Ihr die Erhaltung und Erneuerung betragt mithin 076,226 fl. 66 kr. 

Im Vorjahre wurden hierfür verausgabt 476,546 „ 67 „ 

Es resultirt sonach im Jahre 1867 eine Mehr-Auslage von 198,679 fl. 99 kr. 


Im Jahre 1867 wurden: 


Die grösseren Erhaltungskosten rühren daher, dass die im 
Jahre 1866 zur Schienen-Auswechslung bestimmte, 4,366 Meilen 
lange Strecke wegen der Kriegsereignisse nicht hergestellt wer- 
den konnte. Die Ausführung dieser Arbeiten, welche in das 
Jahr 1867 fiel, erforderte einen grösseren Aufwand an Material 
und Arbeit, um dio Bahn gut fahrbar zu erhalten. 

Ferner ist diese Mehrauslage durch die grössere Inanspruch- 
nahme des ganzen Oberbaues in Folge des ausserordentlich starken 
Verkehres und weiter auch durch die erfolgte namhafte Steige- 
rung der Materialpreise entstanden. 

Unter den obwaltenden, oben angeführten ungünstigen Ver- 
hältnissen hatten sich die Auslagen für die Oberbau-Erhaltung 
noch höher stellen müssen, wenn nicht die seitherige Anwendung 
der Stahlschienen und die gleichzeitige Herstellung eines guten 
Schotterbettes mit saudfreiem Schotter und Schlägelschotter dem 
Oberbaue eine grössere Widerstandsfähigkeit verschafft, und statt 
der bisher verwendeten neuen, zur Erhaltung der currenten 1 
Bahn und der Stationsgleise schon gebrauchte oder reparirte I 
Schienen, Verwendung gefunden hätten. 

Schliesslich finden auch die grösseren Oberbau- Auslagen in 


175,992 fl. 67 kr. 
40,464 „ 46 „ 
171 ,719 ,, 96 „ 
388,168 fl. 9 kr. 
34,241 „ 68 „ 
164,438 „41 „ 
198, 679 fl. 99 kr. 
dem Umstande ihre Begründung, dass statt der bisherigen Eiscn- 
wechsel ausschliesslich Stahlwcchsel in Verwendung kamen, und 
diese allein schon einen Mehraufwand von 13,270 Gulden er- 
heischten. 

'Auch rucksichtlich der für die Oberbau-Erneuerung resul- 
tirten höheren Auslagen muss die grössere Leistung des Jahres 
1867 gegen das Vorjahr und der Umstand in Betracht gezogen 
werden, dass die für das Jahr 1866 prüliminirtc Schienenaus- 
wechslung erst in dem eben abgelaufenen Jahre zur Ausführung 
gelangen konnte. 

Ausserdem haben auch die Steigung der Matcrialpreise, die 
theuere Arbeit in Folge des starken Verkehres und weiters auch 
die Kosten für die Materialverführung und den Verschiebedienst 
für die Schienenemeuerüng, welche in den vorangegaugenen 
Jahren unter den Oberbau-Emeuerungskosten nicht verrechnet 
erschienen, einen nicht unbedeutenden Einfluss auf die Gesainmt- 
k osten der Oberbau-Erneuerung geübt. 

Dass übrigens auch die Erhaltungskosten des Oberbaues trotz 
der stetigen Zunahme des Verkehres nicht nur keine Steigerung, 
sondern eine Abnahme zeigen, ist den günstigen Wirkungen des 


13,372 Stück 18' lango Eisenschienen mit altem Xordbahnprofil, 

10.506 „ 18' „ ,, „ sogenanntem Staatsbahnprofil, 

1,322 „ diverse Schienen v. verschiedenen Längen, abzüglich des znrückgewonnenen Materials, im Werthe von 

Diverses Kiseumaterial, abzüglich des rückgewonnenen Materials : . . . 

111,780 Stück Eichenschwellen im Werthe von 

verbraucht. Suminma . . 

Von der Erhöhung der Oberbaukosten entfallen auf die Erhaltung 

nnd auf die Erneuerung 

I 
I 


Digitized by Google 


152 


im Jahre 1860 gegründeten Reservefonds B für die Schienen- bewerkstelligten Leistungen sind aus der nachstehenden Tabelle 
erneuerung zu danken. ersichtlich, in welcher auch die Kosten der Oberbau-Erhaltung 

Die auf Grundlage von sorgfältigen Berechnungen basirte und Ernenening aufgenommen wurden, weil dieselben mit der 
Dotation dieses Fonds iiat sich trotz des steigenden Verkehres Schienenerneuerung in innigster Wechselwirkung stehen, und 
bisher als genügend erwiesen, ja es konnte sogar von der Jahres- endlich auch die Brutto-Centner-Meilen, wodurch die Abnutzung 
quote ein Theil zur Kräftigung des Fonds erübrigt werden. der Schienen ersichtlich gemacht ist. 

Die Inanspruchnahme des Reservefonds B und die dadurch | 


Im Jahre. 

Oberbau- Auswechslung 

Oherbau-Kosten 

Brutto- 

Ccntnor - Meilen. 

mit 

Kisenschienen. 

mit 

Stahlschicncn. 

Zusammen. 

Betrieb. 

! Kescrre-Fond*. 

| 

Zusammen. 

M c i 1 e n - A n z 

i k 1. 

Gulden. 

1860 

1,564 


1,564 

743,183 

25,973 

769,156 

— 

1861 

5,172 

0,996 

6,168 

727,037 

260,252 

977,289 

2,320,626,600 

1862 

6.934 

— 

6,934 

877,173 

250,811 

1,127,984 

2,327,533,900 

1863 

8,884 

0,25t 

9,135 

874,076 

295,072 

1,169,148 

2,124,672,400 

1864 

5,214 

1.619 

6,833 

890,209 

236,926 

1,127,135 

2,425,813,186 

1865 

1,232 

4,966 

6,198 

713,243 

320,310 

1,033,553 

2,240,126.700 

1866 

— 

4,219 

4,219 

476,546 

167.725 

644,271 

2,321, 708, !KX) j 

1867 

0,750 

9,259 

10,1X0 

675,227 

406,45 t 

1,081,681 

2,906,475,800 

Summa. 

29,750 

21,310 

51,060 

5,976,694 

1,953,523 

7,930,217 

16,666,957,486 1 


Hieraus ist zu ersehen, dass seit der Gründung dieses 
Fonds B beinahe die Ilülfte der currenten Nordbahnstrccken 
mit neuen Seidenen versehen wurde. 

Zur vollkommenen Würdigung der emineuten Wirkungen 
dieses Fonds müssen auch die Qualität der Leistung und die 
Inanspruchnahme des Oberbaues durch den Verkehr gleichzeitig 
berücksichtigt werden. 

Während früher aussekliesjond Eisenschienen verwendet 
wurden, kamen vom Jahre 1861 an versuchsweise, vom Jahre 

1865 aber beinahe ausschliessend Stahlschienen in Anwendung, 
und zwar bis inclusive des Jahres 1865 Stnhlschieneu mit dem 
gleichen Querschnitte wie die froheren Eisenschicneu, vom Jahre 

1866 angefangen aber Stahlschienen des neuen leichteren Nord- 
bahnprofilcs. 


Ueber die Inanspruchnahme des Oberbaues durch den Ver- 
kehr gelnm in der obigen Tahello die Brutto-Centner-Meilen vom 
: Jahre 1861 bis inclusive 1867 Aufklärung. 

Es ist dies der für die Schienendauer beinahe allein maass- 
gebende Factor. 

Wenn behufs des Vergleiches iu Bezug auf die Inanspruch- 
nahme des Reservefonds B, mit Hinweglassung des ersten Jahres 
1860, in welchem nur eine kurze Strecke Oberbau erneuert 
wurde, die Resultate in der Periode 1861 bis 1863, iu welcher 
beiuahe ausschliessend Eiscnschienru . 1864 und 1865 aber zur 
Hälfte Eisen- und Stahl-, in den beiden letzten Jahren 1866 
und 1 867 hingegen nur Staldschieneu verwendet wurden , ont- 
gegeugchalten werden, so ergiebt sich bei den Brutto-Centner- 
Meilen in den Jahren: 


1861 — 1863, 

das Verhältnis; von • . 100 

und das Verhältniss der Inanspruchnahme des Erneuerungsfonds B, wie 100 

und betragen die Kosten der Sehienen-Auswechslnng pro 1000 Brutto- 

Centner-Meilen 11,75 kr. 

in welcher Zeit Strecken von 7,42 Meilen 


mit Eisenschienen, 


1864—1865, 


103,3 

105,0 


: 11,92 kr. 

6,51 Meilen 
zur Hälfte mit Eisen- 
n. Stahlschienen, 


1866 — 1867 

1 15.8 

108.8 


11.04 kr. 
7,11 Meilen 
ganz mit 
Stablscbienen 


belegt wurden. 

Es sind daher bei einer Erhöhung der Qualität die Kosten 
der Sckienen-Erneucrung gesunken. 

Es muss wiederholt betont werden, dass es hauptsächlich 
dieser Verbesserung des Oberbaues znznschreiben ist, dass die 


Erhaltungskosten desselben in Abnahme begriffen sind, und in 
der letzten der drei genannten Perioden nur die Hälfte der 
früheren Kosten betragen haben. 

(Geschäftsbericht der K.-F.-N.-B. v. Jahr 1867 S. 23). 


Bahnhofs-Einrichtungen. 

lieber Rangirbehnhöfr. Streckert auf die mitdem System des Rangirens der 

In der Versammlung des Vereins für Eisenbahnkunde in j Züge mittelst Weichen verbundene grosse Ausdehnung 
Berlin (am 9. März 1869) machte Herr Eisenbahnbaninspector j der Gleis- und Bahnbofsanlagen aufmerksam. Die relative Zu- 
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nähme dieser Anlagen in den letzten 10 Jahren betrage nahezu 
*/ 3 der früheren Ausdehnung uud nehmen jetzt die Bahnhofs- 
gleise (excl. Doppclglcisc) den fünften Thcil der Gesammtgleis- 
länge in Anspruch. Auf die in Wflrzburg in Anwendung be- 
findliche Exter’sche Dumpfsch iebebnh ne und auf ein 
im Workstättendienst der Österreichischen Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft combinirtes System von Drehscheiben und Schiebe- 
bühnen wird besonders aufmerksam gemacht- (A. a. 0.) 


Weiche Art der Erwärmung für die grössere« Reparaturwerkröumc 
Ist als die zwetkaiissigste befunden worden ? *) 

Die verschiedenen Ilcizungsmcthndcn haben ulte ihre Mangel 
und ihre Vortheile. Eine Ofenheizung ist mehr oder weniger 
feuergefährlich und kostspielig, wirkt dagegen am schnellsten. 
Luftheizung ist wohl in Reparaturwerkstätten noch nirgends 
ausgeführt und dürfte zu kostspielig in der Anlage und Unter- 
haltung sein. Dampf- und Warmwasserheizungen sind billiger, 
obschon kostspieliger als Ofenheizung ln der Anlage, jedoch 
nicht feuergefährlich, wirken aber nicht so schnell als letztere, 
besonders die Warmwasserheizung. Bei starken Kältegraden 
sind sic jedoch des Nachts dem Ein- und /erfrieren ausgesetzt. 
Die Dampfheizung verdient den Vorzug. 

Durch eine andere als die hergebrachte, zweckmässiger« 
Anlage der Wcrkstatträuine würde sich indessen auch eine bes- 
sere durchgreifendere Erwärmung herstellen lassen. Man soll 
die Bäume nicht in verschiedenen Gebäuden unterbringen, son- 
dern je nach Bedürfnis? einen einzigen quadratischen oder ob- 
longen Raum durch Wände ohne Fenster einschliessen, ihn nach 
Art der Spinnereien mit mehreren kleinen Dächern mit Ober- 
licht überdecken und hier alle Werkstätten , also Schmiede, 
Kesselschmiede, Schlosserei , Dreherei, Locomotiv- und Wagen- 
reparatur vereinigen. Man gewinnt dadnreh folgende Vortheile : 
Die I.änge der Uinfassnngswändc würde im Verhältnis! zum 
räumlichen Inhalt geringer, als bei mehreren gesonderten Ge- 
bäuden, mithin ist der betreffende Rannt leichter zu erwärmen. 
Das Fortlassen der Fenster, die geringen 1 Anzahl der Tltürcn, 
sowie dos ebenfalls weniger häufig vorkommende Oeffneu der 
Thüren, da alle Arbeiten in einem Raume ausgeführt werden, 
bedingt ebenfalls leichtere Erwärmung. Durch die oben ange- 
gebene Anordnung der Dächer braucht der Raum nicht mmöthig 
hoch zu werden und ist mithin leichter zu erwärmen, als ein 
höherer Raum. Eine derartig eingerichtete Werkstatt erleichtert 
ausserdem noch dje Ucbersiclit und Aufsicht und bessere Be- 
nutzung des gegebenen Raum« uud cs kaun eine derartige An- 
lage. wenn sich ein Bedürfniss nach Vergrösserung einstellt, nach 


mehreren Seiten hin, zweckmässig, leicht and möglichst billig 
erweitert werden. Werkstätten, welche man lieber für .sich und 
abgeschlossen hat, als Tischlerei, Sattlerei, Lackirerei, Kupfer- 
schmiede und Gelbgiesserei , können durch Kinziehen von Wän- 
den von dem übrigen Raume leicht getrennt werden und haben 
dabei doch den Vortheil, Tbeile des Ganzen zu bilden und nicht 
für sich im Freien zu liegen. (A- a. 0.) 



l Kotlzrn Ober Kosten einer Wasserlelfnng zur Speisung der Loro- 
motlven anf Bahnhof Goslar. 

Vom Ingenieur Stock in Herzberg. 

Zur Versorgung der Locomotiven der Goslar - Vicneuhurger 
Eisenbahn mit S|ieisewassor ist auf Balmhof Goslar eine guss- 
eiserne, 79"™ weite Röhrenleitung von 1380" Länge hergestellt 
worden, welche IG™, 65 Totalgefiille besitzt, aber auf 845" 
Läuge 38“, 75 fällt und dann wieder auf 535“ Länge nm 
lö",l steigt, auch verschiedene Winkel macht. So lange die 
Rohrleitung unter Wasserspiegel im Brunnenhäuschen lag, lieferte 
sie 236 Liter Wasser pro Minute. Die Leitung schöpfte im 
liruunenhänschen Luft, weil bei dem zu klein angelegten Reser- 
voire die Zuströmung durch den Filtrirapparat nicht gleichen 
Schritt nahm. Es empfiehlt sich daher die Reservoirs im Brun- 
nenhäuschcn mindestens so gross zu machen, als die Cisterne im 
Maschinenhnuse. Das oben angegebene Wasserquantum ist in 
dem Bache nicht immer vorhanden, noch zum Betriebe erforder- 
lich, weshalb der Durchmesser der Rohrleitung geringer sein 
könnte; wie auch bei ähnlichen Anlagen das selbsttreibende 
Ventil grösser, als der Querschnitt der Wasserleitung herzu- 
stcllen ist. 

Bei langen Rohrleitungen wird deshalb in Rechnung zu 
ziehen sein, ob die Vermehrung der Cistcmen im Maschincn- 
hausc gegen Vergrösserung des Querschnitts der Rohrleitung den 
Vorzug verdient. Bei dem starken Gefälle der in Keile stehen- 
den (.eitnng, bei der leichten Spülung wird sich fast keine nach- 
theilige Schlammablagerung ergeben, wie auch ein Kalknieder- 
schlag (V7000) nie* 11 zn befürchten ist. Gegen Rost ist die Lei- 
tung innen und aussen mit einem Anstrich von Asphalt, Gou- 
dron und Theer gesichert. In der tiefsten Stelle der Wasser- 
leitung befindet sich ein Windkessel mit Schlammkasten, gleich- 
zeitig zur Spüinng der Leitung eingerichtet ; ein zweiter Wind- 
kessel in der Nähe des Maschinenhauses. Die Kosten der ganzen 
j Leitung betrugen circa 3000 Thlr. Eine thönerne 73™" weite 
Röhrenleitung für die Stadt Goslar kostete bei 2080 Meter 
Länge !687 Thlr. (Zeitschrift des Architecten- & 

Ingen.-Ver. zu Hannover. 1868. S. 190.) 


*) Zu dieser für die Mänchencr Techniker-Versammlung gestellten Frage hAtte die HaUe-Casseler Dahn die nachstehende Beantwortung, 
welche in den Referaten nur kurz erwähnt wurde, uns aber besonders bemerkenswert!) erscheint, cingesandt, weshalb wir sic hier wörtlich mil- 
zulhcilen, uns erlauben. Anmerk. d. Itedact. 
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Maschinen- nn 

Explosion eilt* Lorometlvkexsels I« England. 

Hiezu Fig. 14 Auf Taf. n. 

In den Monats- Rapporten des Mr. Fletcher, Ober-Inge- 
nieur der Manchester Kessel - Kxplosions - Versicherung* - Gesell- 
schaft. findet sich ein Bericht über die Explosion eines I,oco- 
motivkessels , welche am Morgen des 14. Juli vorigen Jahres 
auf einer der Hauptlinien Englands stattfand. 

In diesem Berichte sagt M. Fletcher: 

Die Maschine hatte eben eine Station verlassen und befand 
sich mit dem Zuge der aus circa 57 Waggons und einem Dienst- 
wagen zusammengesetzt war, in einem Tunnel als die Explosion 
erfolgte. Der Längkessel wurde durch dieselbe vollständig zer- 
stört, der Maschinist. Heizer und Zugführer schwer verletzt, 
einige Strassen-Arbeiter, die am andern Ende des Tunnels be- 
schäftigt waren , durch den Luftdruck zu Boden geworfen und 
das Tunnelgewölbe oberhalb der Stelle, wo die Explosion statt- 
fand, aufgerissen. 

Die Maschine war eine 3 fach gekuppelte Gütvr-Maschino. 
der langkessel hatte 10' 9" Länge bei 4' Durchmesser, die 
Blechstärke betrug 1 / a " . Er war aus 3 Ringeu zusammen- 

gesetzt. von denen Jeder aus 2 Blecldängen gebildet wurde. 
Die Längsfugen der 3 Ringe liegen nicht in einer Linie, son- 
dern versetzt gegen einander. Der Kessel trug 2 Sicherheits- 
Ventile, die mittelst Federwaagen bis auf eiuen Druck von 130 
Pfd. per O Zoll belastet und gegen Ueberlastung Seitens des 
Führers mit SicherheitshDlsen versehen waren. Mach lOjiiliriger 
Dienstzeit wurde der Kessel im Jahrx* 18115 unter Entfernung 
der Siederühren im Innern gründlich revidirt. Die letzte hydrau- 
lische Druckprobe fand im Juni 1808 statt und zwar mit einem 
Drucke von 180 Pfd. jier OZoll. Nach derselben am 30. Juni 
trat die Maschine in Dienst und orfolgte die Explosion 14 
Tage später 

Zu bemerken ist noch, dass der Kessel ursprünglich auf 
einen Dampfdruck von 140 Ctr. per EZoll erbaut war. Dieser 
Druck wurde aber nach einigen Jahren des Betriebes auf 130 
Pfd. reducirt. 

Wie die Skizze Fig. 14 auf Taf. D. zeigt, zerriss die Ex- 
plosion den I.angkessel und zwar in seiner ganzen Länge von 
der Feuerbüchse bis zur Rauchkammer. Die Siederöhren wurden 
nach rechts und links ausgebogen und die kupferne Rohrwand 
aus der FouerbQchso herausgerissen. 

Die Untersuchung der Bruchstücke des Kessels nach der 
Explosion zeigte, dass sämtutliche Boden-Bleche in einer Breite 
von 4' durch die ganze Länge des Kessels mit lächern von 
Vis", an einigen Stellen von </," Tiefe besät waren, ferner zeig- 
ten die Boden-Platten nahe den Nietungen Furchenbildungen 
bis zur Tiefe von , l \". Bei dem der Rauchkammer Nächstliegen- 
den Ringe war endlich bei a eine Längsfurcbe eingefressen, die 
ihrer Natur und Lage nach als die Ursache der Explosion, als 
.der Punkt, an welchem die Explosion begann, auzuseben ist. 
Bei einer Länge von 18 — 20", betrug die Tiefe der Eitifres- 
suug 3 /is — */»" un d lagen liier die Tlatten derart, dass die 


Wagenweaen. 

innere Ueberlappnng an der Nietfuge' nach aufwärts stand und 
eine Brücke oder Bank bildete, die dem Auflagern der corro- 
direnden Stoffe besonders günstig ist. 

Die Furchenbildung ist bei allen Kesseln, namentlich aber 
bei denen mit innerer Feuerung von eminenter Bedeutung. 

Früher trugen ihre Ursachen den Schleier des Unerklärten; 
seitdem man jedoch den Erscheinungen weiter gefolgt ist, bat 
sich herausgestellt, dass sie stets da anftritt, wo sich die ab- 
wechselnden Dehnungen nnd Zuvunmenziehungen der K esseltheile 
mit der Wirkung comdirendor Speisewasser vereinigen. An 
denjenigen Stellen der Kessel, an denen die Ursachen der Fur- 
cbenbildung am ‘stärksten anftroten, sind natürlich auch die Wir- 
kungen die Bedeutendsten. So treten beispielsweise die Furchen 
bei den Kesseln nach der bekannten Lancashire Construction 
stets da auf, wo sich die Feuerrohre an der Kopfplalte ansetzen 
und zwar sind entweder die Kupfplatten angegriffen , oder das 
die Kopfplattcn und Feuerrohre verbindende Winkeleisen oder 
endlich die Feuerrohre selbst. Boi letzteren treten übrigens die 
Beschädigungen stets an der oberen Seit«, und zwar in trans- 
versaler Richtung auf. Wttrdcn longitudinale Furchen entstehen, 
so wären öftere Explosionen dieser Kesselart gewiss. 

In den Locomotivkesseln sind es 2 Ursachen , welche auf 
die Bildung von Furchen liitiwirken. Es sind dies die bestän- 
digen Veränderungen der Form des Kessels durch den häutig 
wechselnden Dampfdruck und die nicht genau cylimlrische Form 
der langkessel. Letztere wird überall da gestört, wo sich die 
Bleche behufs der Vernietung überlappen und die Abweichung 
von der Cylinderform muss tun so stärker sein, je stärker die 
Kesselbleche seihst sind. 

Anlässlich des Rapportes über eine Iacomotivkessol-Explo- 
sion, die im November des Jahres 1862 vorfiel und deren Ur- 
sachen ebenfalls auf Furcbenbildung im Langkessel zurückzu- 
führeu waren, schlug damals M. Fletcher vor dio Kreisform 
der Kessel dadurch zu wahren, dass die Bleche stumpf gegen- 
einander gestossen und mittelst innerer und äusserer Ueberlage- 
streifen zusammengenietet werden. In einer der grösseren Eisen- 
bahn-Werkstätten Englands werden die Kessel seit jener Zeit 
nach dieser Construction gebaut, die Ringe werden aus einer 
RIechlängc hergestellt, haben demnach auch nur eine Nietfuge, 
letztere ist stets so weit nach ölten gelegt , dass sie der corro- 
diremlen Wirkung des Sitciscwassers entzogen ist und bei ihrer 
läge im Dampfraume den Vortheil biete.t, für Revisionen leicht 
zugänglich zu sein. Die Constrnctiuu ist einfach in der. Aus- 
führung und verdient gewiss die volle Beachtung der Faoli- 
genossen. (Engineering. Febrnar. 1869.) 

C. G 

Leber Thompson’s Strassenlstoaslive. 

Auszug aus einem Vortrag in der Versammlung der Kritiscb-Associatiou 
zu Norwicb, von Professor Aicher. 

Thompson verwendet zu den Radbandagen seiner Strassen- 
locomotiven ein Material, welches auf den ersten Blick nicht ganz 
geeignet erscheint, um den heftigen Einwirkungen, denen es aus- 
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gesetzt wird, zu widerstehen; seine Radbandagen bestehen näm- 
lich aus Reifen von vulkanischem Kautschuk, welche 
12 Zoll breit und ö Zoll dick sind. Dieses weiche und elas- 
tische Material trägt nicht allein das bedeutende Gewicht der 
Strassenlocomotivn ohne jeden Nachtheil, sondern dieselbe läuft 
auch Uber frisch beschattete Chausseen, zerschlagene Kieselsteine 
und andere scharfe Gegenstände, ohne zerstörenden Einfluss auf 
die Reife. Die Locomotive sinkt in dein Wege uicht ein, und 
läuft Ober Steine, welche auf der harten Strasse liegen ohne die- 
selbe zu zermalmen, daher man diese Bandagen mit den Fuss- 
sohlfu des Elephauten vergleichen kann; sowohl das Karneol 
wie der Eleiihant haben breite, weiche Polsterungen zwischen 
ihren harten Hufen, weshalb auch kein anderes Thier mit 
gluicher Ausdauer wie sie aber harten Hoden gehen kann. 

Die zum Fortbewegen dieser Strassenlocomotive erforderliche 
Betriubskraft ist viel geringer, als wenn die Radreife hart und 
steif wären; da ihre Bandagen nichts zermalmen und nicht in 
die Strossenbahn einsinken, so bleibt die Kraft , welche sonst 
zum Zermalmen und KrdrUckun der Steine unter starren eiser- 
nen Reifen aufgewendet wird, für den Betrieb der Maschine voll- 
ständig erhalten. Man könnte auf dun ersten Blick vermutheu, 
dass ziemlich viel Kraft absorbirt werde, um einen schweren 
Wagen auf weichon Radreifeu fortzubewegou ; sind jedoeb die 
Reife nicht allein weich, sondern auch elastisch, so wird die 
zum Zusammendrückcu des Reifes vor dem Rade verwendete 
Kraft wieder nahezu vollständig nutzbar gemacht, indem sicli 
der elastische Reif läuten am Rade ausdehnt. 

Ebenso bat cs sich herausgestellt, dass man kaum eilten 
grössereu Kraft bedarf, um Räder mit Kautschukbandagen Ober 
schlechte Wege oder lockern Kiesboden zu ziehen, als wenn sie 
sich Ober das beste Pflaster liewegten; dies ist in dem Um- 
stande begrQndet, dass sie nicht einsinken und die Steine nicht 
eindrücken. 

Zu Leith wurden auch Versuche mit der neuen Strasseu- 
locomntive auf weichem Gras- und lockerem Ackerboden gemacht 
wo ein gewöhnlicher Kampfwagen unbedingt eingesunken wäre ; 
erschien cs sclion merkwürdig, dass sie durch das Gros lief 
ohne eine Spur zurtlckzulassen, so wurde das Erstaunen om so 
grösser, als sie den lockereu Ackerboden so wenig comprimirte, 
dass man einen Spazier» tock ohne Anstrengung tief in die Rad- 
spur ciudrQckcn konnte. 

Koch verschiedenen Fahrion und Schwenkungen, welche be- 
wiesen, dass diese Maschine auch an Plätzen verwendbar ist, wo 
der gebahnte Weg aufhört, brachte man sie auf die Stadtstrasse 
und hängte ihr einen grossen mit Passagieren besetzten Omnibus 
an, mit welchem sie ihren Weg bei slellenwoiser Steigung von 
1 : 20 trotz den Schwierigkeiten, fortsetzte, welche die abschüs- 
sige Strassenfläche voll Gruben und Falirgleise bot. 

Das Angreifen der Räder auf der Strassenobcrfl&che musste 
aberraschen, und es war merkwürdig an/usehen, wie leicht die 
Locomotive auf ihren weichen elastischen Radreifen dohiuschwebte. 
Wenn man auf ihr steht so hat man das Gefhhl als fahre man 
Aber einen weichen Grasplatz; man hörte uicht das geringste 
Knarren. Bei diesem sanften Gange bleibt die i/ocomotive von 
den Unfällen verschont, welchen die Maschinen mit den bisher 
gebräuchlichen eisernen Bäderu durch die Stusse ausgesetzt sind. 


Die Kautschuk - Bandagen sind ausserordentlich dauerhaft ; 
man bemerkt an denselben, so unglaublich es scheinen mag, bis 
jetzt keine Abnutzung; die ursprüngliche Oberfläche, weiche sie 
zeigten als sie aus der Fabrik kameu, ist uoch sichtbar. 

Das Gestell der Räder wird durch eine Blechscheibe mit 
angenieteten T-förmigen Uuterreif und der Maschineuralunen aus 
Doppel-T-Eisen gebildet. Die Maschine ruht nur auf 2 Trieb- 
rädern vou 6 Fuss Durchmesser und einem vorderen drehbaren 
Laufrad von 4 Fuss Durchmesser. 

Ausser den verbesserten Rädern hatte die Locomotive, wo- 
mit die Versuche angestellt wurden , noch eine Eigenthümlich- 
keit, nämlich einen verticalen Kessel, welcher ein sehr ökono- 
mischer Dampfentwickler ist. 

Bei einer Reihe von Versuchen verdampfte ein verticaler 
Dampfkessel gewöhnlicher Art 3,66 Pfd. Wasser durch 1 Pfd. 
verbrannter schottischer Kohle von geringer Qualität ; ein ge- 
wöhnlicher Locomotivkessel 4,13 Pfd. Wasser und der neue Kes- 
sel 4,68 Pfd. Wasser. Mit 63 O Fuss Heizfläche verdampfte 
letzterer 15'/j Cab. Fass Wasser in der Stunde; der gewöhn- 
liche verticale Kessel verdampfte mit 72 C Fuss Heizfläche 1 -f 
Cub. Wasser pro Stunde und der gewöhidiohc Locomotivkessel 
mit 137 O Fuss Heizfläche 15 Cub. Fuss Wasser pro Stunde. 

Die Zugkraft der Maschine abertraf alle Erwartung ; sie 
war für einen Omnibus construirt, welcher mit seinen 30 Pas- 
sagieren nahezu 4 Tonnen wiegen und auf ebener Strasse fahren 
sollte, ihre Leistungen übertreffen aber diese Anforderung so 
sehr, dass sie bis jetzt bei keiner der angellängten Lasten zur 
Entwickelung ihrer höchsten Kraftdusserung getrieben werden 
konnte. Es bot sieb eine Gelegenheit, bei welcher man erwar- 
tete die Grenzen ihrer Zugfdhigkcit erreicht zu sehen: ein co- 
lossaler Dampfkessel, welcher mit dem Transportkarren zwischen 
12 nnd 13 Tonnen wog, sollte bei einer Steigung von 1 : 12 
auf eine Anhöhe befördert werden ; die kleine Strassenlocomotive 
wurde an den Karren gekettet und zog den mächtigen Dampf- 
kessel dem Hügel hinauf ; ihre Kautschukreifen griffen dabei 
trefflich in den Grund und man konnte nickt das mindeste 
Gleiten derselben bemerken. Der Weg war so hart und glatt 
gefroren, dass Pferde Mühe hatten, sich auf den Beinen zu hal- 
ten, aber auf die Kautschuk-Räder hatte die Glätte des Weges 
keinen Einfluss, denn Kautschuk gleitet bekanntlich auf dem 
Eise nicht. 

Auch eine grössere Strassenlocomotive wurde nach demsel- 
ben System« ausgeführt, um Kaffee auf schwer bepackten Wagen 
über die hügeligen Wege der Insel Ceylon zu ziehen. Diese 
Maschine hat zwei Cylinder von 7 1 / 2 Zoll Durchmesser und 10 
Zoll Hub, sowie einen verticalen Kessel von 3 Fuss Dnrch- 
messer und 7 Fuss Höhe. Die Räderübersetzung ist so ange- 
ordnet, dass die Maschine bei jedem Umgänge der Triebräder 
nach Belieben 6 oder 15 Umdrehungen machen kann. Sie wiegt 
mit Wasser und Kohlen für zweistündige Arbeit beiläufig 8 */a 
Tonnen. Es war die Bedingung gestellt , dass sie 12 Tonnen 
Bruttogewicht bei Steigungen von 1 : 16 übcrwältigo; die Probe- 
fahrten ergaben aber, dass sie weit mehr leistet. — 

Bei der ersten Fahrt lenkte man sie mit einem angehängten 
Wagen von 2 3 /» Tonnen Gewicht eine krumme abhängige Strasse, 
die Cockbnrnstreet, hinauf. Diese Strasse hat stellenweise Stei- 
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gangen von 1 : 8, die Strassenlocomotive ging jedoch mit dor 
grössten Leichtigkeit hinauf. — Die nächste Probe war eine 
schwierige; es wurden 4 grosse Wagen angehängt, wovon jeder 
5 */ 4 Tonnen Steinkolüen fassen konnte. Mit den leeren Wagen 
von je 2*/ 4 Tonnen Gewicht lief die Maschine von Loitb bis 
zur Kohlengrube von New-Castle, eine Entfernung von fast 11 
engl. Meilen. Hier wurde jeder Wagen mit 6'/ 4 Tonnen Koh- 
len beladen und die Strassenlocomotive zog allein vier von New- 
Castle bis Lcith auf einem Wege, der stellenweise Steigungen 
von 1 : 16 hat. Das Gesammtge wicht der Kohlen betrug 21 
Tonnen; mit dem Gewichte der 4 Wagen ergiebt sich das Brutto- 
gewicht von 32 Tonnen, und mit Einschluss des Gewichtes der 
Locomotive das Gewicht des ganzen Zuges von Ober 40 Tonnen. 
Dieser 90 Fass lange Zng lief um die Mittagszeit ohne Schwie- 
rigkeiten durch die Strassen von Edinburgh und I.eith. in denen 
der Verkehr am lebhaftesten ist. 

(Engineer. September 1868. S. 191). 

Leistungen der Loromellve« auf den starken Steigungen der 
Dom Pedro Bahn. 

Die Dom Pedro Bahn in Brasilien durchbricht die Gebirgs- 
kette zwischen Bio Janeiro und dem Muss Pnrahyba mittelst 
eines Tunnels von l'/ 2 engl. Meilen Länge, vor dessen beiden 
Enden lange Steigungen 1 : 55 Vorkommen. Da der Ban dieses 
Tunnels 3 Jahre längere Zeit erforderte , als der Bau der (Ih- 
rigen Bahn, so wurde während dieser 3 Jahre der Verkehr 
durch eine Interimsbahn, die über di« Gebirgskette fdhrtc, ver- 
mittelt. Diese Interimsbahn hatte lange und starke Steiguugen 
1:18 und 1:19 und Curven von 250 bis 400 Fuss Radius. 


| Sie wurde mit 8-rädrigen Locomotiven betrieben, construirt von 
Balriwin u. Comp, in Philadelphia, mit Cylindern von 19 
Zoll Durchmesser bei 22 Zoll Hub, Triebrädern von 8 Fuss 7 
Zoll Durchmesser, 1 6 Fuss 4 Zoll äusserstem Radstand und 570 
Ctr. Gewicht. Diese Maschinen zogen einen Zug von 80 Tons 
Gewicht (abgesehen vom Eigengewicht der Maschinen) auf den 
Steigungen von 1:19 hinauf. Bei diesen Leistnugen ist zu 
veranscldagen : 


Der Reibungswiderstand der Maschine zu 




28'/, -16 = 

456 

Pfd. 

1» 

11 

des Zuges zu 





80.7 = 

560 

11 

die abwärts 

ziehende Componente des Ge- 



wichtes der 

Mascldnc zu . 

‘ ,, 2240 

. 28'/o.— - = 

n 19 

3360 

11 

desgleichen des Zuges zu 

. 2240 

• • *°-ir- 

9432 

>• 



Summa . . 

13808 

Pfd. 


In den scharfen Curven musste dieser Gesammtwiderstand 
auf mindestens 15,000 Pfd. steigen, also mehr als */ 4 des Ge- 
wichts der Maschine; trotzdem zeigte sich die Adhäsion als 
■ reichlich genügend, indem hei feuchtem Wetter ein an dor Ma- 
schine befindlicher Sandstrcunpparnt in Thätigkeit gesetzt wurde. 
( Um den Reihungswiderstand des Zuges zu verringern, Hess man 
an der Ilintorseite der Maschine einen dünnen Wasserstrahl auf 
jodou Schien eiist rang hcniblliesscn . ein Verfahren , welches auch 
auf der Valparaiso und Santiagobahn und anderen Sihlamerika- 
nischeu Eisenbahnen mit gutem Erfolg in Anwendung gekom- 
men ist. 

(Engineering Xovbr. 1868.) 


kostea der Zugkraft einiger englischen Bahnen im 2. Semester 1868. 



Great WoBtern. 

London 

North WoBtern. 
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Midland. 

Great Northern. 


Pence 
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l’enee 
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1 engl. 
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1 engl. 
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1 deutsche 
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1 engl. 
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1 deutsche 
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Zugmcilc. 

Zngmcilc. 

Zugmeile. 

Zugmeile. 

Zugmeile. 

: 1. Allgemeine Maschinen- Verwaltung 

0,21 

0,80 

0,25 

0,94 

0,18 

0,67 

0,16 

0,G0 

0.15 

0,56 

[2. Betriebs-Ausgaben: 











Gehalte und Luhne .... 

2,17 

8.14 

2,88 

8,92 

2.49 

9,33 

2,22 

8,32 

2,21 

8,80 

Brennmaterial 

1,60 

5,61 

1.68 

6,30 

2,65 

9,94 

1,70 

6,37 

2.08 

7,81 

Wasser 

0,20 

0,75 

0,08 

0,30 

0,22 

0,82 

0,18 

0,67 

0,16 

0,61 

Schmier-, Putz- u. Pack-Material 

.0,22 

0,85 

0.20 

0.97 

0.89 

1,46 

0,41 

1,54 

0,35 

1,31 

3. Reparatur-Ausgaben : 








* 

Arbeitslöhne 

1,96 

7,35 

1,72 

6.45 

1,90 

7,12 

1,28 

4,80 

1,95 

7,30 

Materialien 

1,70 

6,37 

1,58 

5,92 

1,60 

6,U0 

2,04 

7,66 

1,70 

6,37 

4. Erbaltung der Werkstätten, Dreh- 







scheiben etc 

ß. Goa 

0,05 

0,04 

0,19 

0,15 

0,08 

0,31 

0,16 

0,44 

II 

0.15 

0,11 

0,11 

0,41 

In */• der Total-Einnah me . . 
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12,12 

8,03 

11 

80,11 

,22 
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14,12 

8,06 

14 

30,22 
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8,71 

1 
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Bei Personenzügen . . . 

• - .1 63,52 i 

238,2 1 

64.90 

243,3 

56,56 | 

212 

46,26 1 

173,5 

64.16 

240.6 

Bei Gbterzügcn 


255.4 | 

78,70 

295 

75,18 | 

282 

62.93 [ 

236 

61,74 

231,6 







(Engineering, Mai 

1869) 

C. G . . 
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Aaszag «us der Denkschrift : Das Rtaalsbauwesea Im rhenaligea 
Königreich Hannover und dessen Reorganisation nach den Jetzigen 

staatlichen Verhlltnlssen In Bezug aur den Eisenbahn- 
Masrhinenhau, 

Einleitung. 

Der Architekten- und Ingenieur-Verein za Hannover erhielt 
im Jahre 1800 vom vormals Königlich Hannoverschen Ministe- 
rium des Innern den Auftrag Ober die Organisation des Staats- 
kauwesens im Königreich Hannover ein Gutachten zu erstatten. 

Dieses Gutachten wurde seiner Zeit dem Ministerium des 
Innern vorgelegt, hatte aber in Bezug auf die Reorganisation des 
Bauwesens nur den Erfolg, dass die Vorschriften Uber PrQfung 
der Bau- und Maschinen - Techniker einer Revision unterzogen 
und bearbeitet wurden ; die Ausführung dieser letzteren ist je- 
doch durch dio Ereignisse des Jahre» 1860 verhindert. 

Die inzwischen eingetreteneu staatlichen Veränderungen las- 
sen eine Umgestaltung des Staatsbnuwesens im ehemaligen König- 
reich Hannover mit Sicherheit erwarten und lullt es der Archi- 
tekten- und Ingenieur- Verein far seine Pflicht, seine Ansichten 
in dieser Beziehung auszusprechen. 

Die bisherige Organisation der Eisenbahn- 
M a s c h i n e n - V e r w a 1 1 u n g im ehemaligen König- 
reich Hannover. 

Das Maschinenwesen der Eisenbahnen wird unter Anweisung 
und Aufsicht der General-Dircction der Eisenbahnen und Tele- 
graphen von drei Maschinen-Inspectionen vertreten, welche fUr 
die Unterhaltung der I.ocomotiven utid Wagen, für den Maschi- 
nendienst bis zur Zugbefiirderung . fnr den Neubau der Wagen, 
Weichen, Drehscheiben u. s. w. , soweit solches in den Werk- 
stätten der Verwaltung ausgeftthrt wird, zu sorgen haben. Die- 
selben bestehen: 

1) zn Hannover ftlr die Bahnstrecken: Hannover-Geeste- 

munde, Harburg-Lehrte-Hildcsheim-Nordstemmen-Haunover, 
Minden-Braunschweig ; 

3) zu Göttingen für die Strecke: Nonlstemmen-Cassel und 
für die im Bau begriffenen Bahnen Güttingen- Ahrenshausen 
und Xortheim-Nordhauscu-Osterodo ; 


viel erforderlich ist. um für die schwankenden Reparatur-Arbei- 
ten einen gnten Stamm Arbeiter der Werkstätte zu sichern. 

Filial-Werkstatten sind angelegt: 

1) für Maschinen - Inspection Hannover: zu lehrte, Uelzen, 

Harburg, Minden, Bremen nnd Geestemünde. 

2) für Maschinen-Inspection Göttingen: zn Nordstemmen nnd 

Cassel (demnächst auch zu Northeim). 

3) für Maschinen - Inspection längen : zn Osnabrück nnd 

Emden. 

Für die Hauptwerk Stätte ist dem Ober-Maschinenmeister ein 
Maschinenmeister beigegeben, welcher in BelundcrungsfiÜlen als 
sein Stellvertreter fungirt. 

Der Maschinen-Inspection zu Hannover ist für den Wagen- 
bau noch ein besonderer Maschinen-Technikcr beigegeben. Aus- 
serdem sind jeder Maschinen-Inspection ein oder mehrere jüngere 
Maschinen-Technikcr, welche die erste Staats- Prüfung für den 
Maschinenban abgelegt habon, zur Hilfe beim Zeichnen undCon- 
struiren nnd zur Ausbildung im praktischen Maschinendienste, 
zugethellt. 

Unter den Maschinen - Inspectionen steht das gesammte 
Werkstätten- und I.ocomotiv-Personal ihres Bezirks, letzteres so 
lange es nicht im Fahrdienste thätig und dann den Betriebs- 
Direct innen untergeben ist. 

Die wicderkehremlen Reparatur-Arbeiten und Ausgaben Rü- 
den Maschinen- nnd Wagcndieust werden auf Grund jährlich 
anfzustollender Bedürfnis« - Etats von der General - Direction ge- 
nehmigt, über die grösseren Abänderung«- und Neubauarbeiten 
I werden von den Maschinen-Inspectionen specielle Pläne nnd An- 
schläge aufgestellt und an die General - Direction zur Prüfung 
und Genehmigung eingereicht. Auf Grund der Bedürfniss-Etats 
werden die Materialien für den Werkstätten-, Wagen- und Ma- 
schinendienst von der Material - Commission contrahirt, von der 
Magazin-Commission abgenommen und inagazinirt und anf Re- 
quisition der Maschinen-Inspection abgegeben. 

Die Disciplinarbefugniss der Maschinen-Inspection ist für 
das ihr untergebene Personal eine ähnliche wie die der Botriebs- 
Directionen. 

Auch das Rechnungswesen ist für die betreffenden Dienst- 
zweige der Maschinen-Inspectionen ähnlich wie für die Betriebs- 
Directionen geordnet. 


3) zu Lingen für die Strecke Minden-Emden. 

Jede der drei Maschinen - Inspectionen hat einen Ober-Ma- 
schinenmeister znm Vorstande, von denen dem Aoltcsten der 
Titel Maschinen-Director beigelegt ist. Jedem Ober-Maschinen- 
meister sind je nach der Ansdehnung seines Bezirks und der 
Zahl der Filial-Werkstütten Maschinen-Techniker beigegeben, von 
denen die alteren den Titel Maschinenmeister, die jüngereu den 
Titel Maschinen - Ingenieure führen , nnd welche den einzelnen 
grösseren und mittleren Werkstätten als Vorstände vorgesetzt 
sind. 

An den drei Orten Hannover, Göttingen nnd Lingen, wo 
der Sitz der 8 Maschinen-Ins|>ectionen ist, sind Hauptwerkstüt- 
teu für die Reparatur der I.ocomotiven nnd Wagen angelegt, 
und hat die Hauptwerkstätte zu Hannover noch eine Abtheilung 
für den Neuban von Personenwagen. Im Uebrigen werden in 
den 3 grossen Werkstätten nur einzelne Wagen neu gebaut, so- 


Ausbildung und Prüfung der schinen- • 

Techniker im ehe maligen Königreich 
Hannover. 

Für die Maschinen-Tcchniker , welche in den Staatsdienst 
eintreten, bestehen iu Altpreussen Prüfungen überall nicht, wäh- 
rend in dem ehemaligen Königreich Hannover solche schon seit 
längerer Zeit eingeführt sind. 

Das Maschinenwesen hat in den letzten Decenuion einen 
verbältnissmüssig noch bedeutenderen Aufschwung genommen, als 
das Bauwesen. Während an das erstens im Staatsdienst früher 
geringere Ansprüche gestellt wurden, so dass ein besonderer 
Zweig der Technik ftlr das Maschinenwesen Im Staatsdienste, aus- 
ser beim Bergbau, gar nicht bestand und den geringen Anfor- 
derungen des Staates im Maschinenwesen entweder von den Bau- 
teebnikern mit entsprochen oder in einzelnen Fällen durch Pri- 
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vat-Maschinen-Ingenieure genügt werden musste, liat. sich dieses 
Verhältnis« seit der Entwickelung des Eisenbahnwesens und dein 
gteiclizeitigen Aufschwünge der Privut-Industrie wesentlich ge- 
ändert. 

Das Maschinenbaufach bildet gegenwärtig eine dritte , den 
beiden Zweigen des Bauwesens ebenbürtige Gruppe der 
Technik. Ebensowenig wie bei dem gegenwärtigen vorgeschrit- 
tenen Stande des Bauwesens der Architect in der Lage ist, den 
an den Bau-Iugcuieur zu stellenden Anforderungen zu entsprechen, 
ebensowenig ist dieser gegenwärtig noch in der 
Lage, zugleich Maschinen-Ingenieur zu sein. 

Wenn nun der Staat, insbesondere für dus Staatseisenbahu- 
wesen der Maschineo-Ingenieure nothweudig bedarf, wenn er fer- 
ner ein nicht minderes Interesse daran hat, für dieses Fach 
tüchtige Kräfte heranzuziehen , wie für dus Bauwesen , da die _ 
denselben anzuvertrauenden, ihrer Verantwortung auhcimfallcnden 
Geschäfte nicht minder wichtig sind, wie die Geschäfte der bei 
deu Eisenbahnen tliätigen Bautechniker, so erscheint es den Ver- 
hältnissen durchaus entsprechend, das Fach der Maschinen - In- 
genieure auch iu ganz ähnlicher Weise in den Staats-Organis- 
mus einzuftlgen uud ihre humanistische , theoretisch -technische 
und praktische Ausbildung, ähnlich wie für die Bautechniker 
zu regeln und durch Vorschriften für ihre l’rüfuug zu be- 
stimmen 

Aus diesen Gründen ist im ehemaligen Königreich Hannover 
für diejenigen Techniker, welche dem Eisenbahn - Maschinenbau 
sich widmen wollen, durch Bekauntmachnng des Königlichen 
Ministeriums des Innern vom 7. October 1802 eine Prüfung vor- 
gcschriebeu und nach den seit jener Zeit gemachten Erfahrungen ' 
im Jahre 1865 für dieselben eine, der zweiten Prüfung der 
Bautcchniker entsprechende zweite Prüfung beschlossen. Dieser 
Beschluss hat zu der Bearbeitung von Vorschriften für die zweite 
Prüfung der Maachinen-Techniker geführt , doch ist der Erlass 
derselben durch die inzwischen eiugatreteueu politischen Ereig- 
nisse bis jetzt verhindert. 

Die Erfolge dieser vor 14 Jahreu in’s Leben getretenen 
Organisation des Staats-Eisenbahn- Maschinenwesens im ehemaligen 
Königreich Hannover sind nach deu seit jener Zeit gemachten 
Erfahrungen sehr günstige. Während vor jener Zeit die Heran- 
ziehung und Heranbildung von Maschinen - Technikern für das 
Staats-Eisenbahnwesen nicht geordnet, zum Theil von Zufällig- 
keiten abhängig war, und Maschinen - Techniker von dem Aus- 
lande herangezogen werden mussten, hat sich dieses Verhältuiss 
durchaus geändert. 

Es wendet sich eine genügende Zahl sehr tüchtig ausgebil- 
deter Tochnikcr diesem Fache zu, dieselben erhalten theils bei 
den Hannöver 'sehen Staatsbahnen . theils Sn Privat - Maschinen- 
Werkstätten ihre fernere praktische Ausbildung uud dürfte wohl 
keine Eisenbahn- Verwaltung in Deutschland mit tüchtigeren Ma- 
schinen - Ingenieuren ausgerüstet sein, wie die ilannover'sche. 


Schon seit längerer Zeit sind von dieser Verwaltung mehrfach 
Maschinen-Tcchniker zu anderen Eisenbahn-Verwaltungen als erste 
Maschinen-Tcchniker berufen (Ober-Maschinenmeister Wöhler an 
die Xiederschlcsisch-Märkische Eisenbahn. Ober-Maschinenmeister 
Sam mann an die Oberschlesische Eisenbahn , Maschinenmeister 
Mahlmann an die Königlich Preußische Ostbahn, Ober-Maschi- 
nenmeister Klinge, jetzt an die Mecklenburgische Bahn u. s. w.) 
uud hot das noch später nicht aufgehört. So sind in der neue- 
sten Zeit im Laufe etwa eines Jahres abgegangen: 

1) Ober-Maschinenmeister Prüsmann, als Maschinen-Director 
der Niederländischen Stoals-Eisenbahn-Betriebs-GeseUschaft 
nach dem Haag, (jetzt Ober- Maschinenmeister der Magde- 
burg-Leipziger Bahn) ; 

2 ) Maschinenmeister Brockmann, als Ober-Maschinenmeister 
und Mitglied der Eisenbahn- Direction zu Stuttgart; 

3) Maschinenmeister Stfick, als Maschinenmeister der Sächsi- 
schen westlichen Staatsbahn nach Leipzig; 

4) Maschinen-Ingenieur Wolf, als Maschinenmeister der Gross- 
herzoglich Oldenburgischen Bahn nach Oldenburg; 

5) Maschinen-Ingenieur Hunte, als Maschinenmeister der Nie- 
derländischen Staats-Eisenhahn-Betr.-Gesellschaft. *) 

Wenn die Verwaltung der Hannoverschen Staatabahnen trotz 

dieser verhältnismässig bedeutenden Verluste doch iu der Lage 
ist, die entstandenen Lücken durch inzwischen herangebildute 
tüchtige jflugere Techniker vollständig auszufüllcn, während es 
aus den mehrfach bis in die neueste Zeit hierher gerichteten 
Anfragen wegen Abgabe von Maschinen- Technikern bekannt ist, 
dass andere, namentlich auch grössere altpreussische Staats-Eiseu- 
halin- Verwaltungen, nicht allein nicht in der Lage sind, Maschi- 
nenmeister an andere Bahnverwaltungcn abzugeben, sondern nicht 
einmal die im gewöhnlichen Gange der Verwaltung entstandenen 
Lücken aus dem eigenen Techniker - Personal ersetzen können, 
so dürfte wohl Grund vor liegen, die Erfahrungen, welche seit 
14 Jahren im ehemaligen Königreich Hannover ülnsr den Erfolg 
der Regelung des Faches der.Maschinen-Ingenieure gemacht sind, 
durchaus günstig zn nennen. 

Hiermit soll jedoch keineswegs gesagt werden, dass die Re- 
sultate nicht noch günstiger hätten sein können und bot diese 
auf eine 14jährige Erfahrung gestützte Einsicht zu dem Be- 
schlüsse geführt, für die Maschinon-Techniker in ganz ähnlicher 
Weise, wie für die Bau-Techniker, eine zweite Prüfung einzu- 
führen. Der eine Grund, dio Kenntnisse und Leistungen der 
Techniker nach einigen Jahreu der praktischen Ausbildung uoch 
einmal zu benrtheilen und fustzustellon, iiätte für die Hanno- 
versche Eisenbahn-Verwaltung die Einführung einer zweiten Prü- 
fung nicht allein motivireu könneu, da iu einer solchen coucen- 
trirteu Verwaltung von massigem Umfange der einzelne Tech- 
niker im Laufe der Jahre nach seiner Leistungsfähigkeit doch 
genügend bekannt wird, wichtiger und durchschlagender waren 


•) Ausserdem wurden im Laufe der letzten Jahre von jungrren Hannoverschen Maschincn-Tcchnikem auf auswärtige Bahaeo berufen : 
a) Der Maschinenmeister Pagenstecher an die Leipzig-Dresdener Bahn. 

I») Der Maschinenmeister Blauet an die Niedcrschlcsisch-Miirkische Bahn nach Frankfurt a. d. 0. 

c) Der Maschinenmeister Georg Meyer an die Ohersclilesische Bahn nach Breslau. 

d) Der Maschinenmeister Th. Büte als Obermasrltincnmcister an die Main- Weserhahn nach Cassel. 

c) Der Maschinenmeister Overbeck an die Wilhelmsbahn nach Katibor. Anmerk. d. Kedact. 
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fOr die Einführung einer zweiten Prüfung der Maschinen-Tech- 
niker die folgenden Gründe: 

1. Mach der Wichtigkeit der Maschinen -Technik für die 
Staats- Eisenbahn -Verwaltung und bei dem jetzigen hohen Stande 
des Maschinenwesens, erscheint es durchaus gerechtfertigt und 
angemessen, die Maschinen-Technikcr den Bau - Technikern auch 
in Beziehung auf Prüfungen vollständig gleich zu behandeln und 
ihnen mit diesen einen durchaus coordinirten Stand- 
punkt einzuräumen. 

Die zweite Prüfung erfüllt in dieser Beziehung allerdings 
nur eine Form, doch ist es eine umsomehr gerechtfertigte und 
nothwendige Form, je mehr die Bau-Techniker zum Theil ge- 
neigt sind, der zweiten Prüfung im Baufache in dieser Hinsicht 
eine grossere Wichtigkeit beizulegen, wie solches nach der Na- 
tur der Sache nothwendig wäre. 

2. Eine bevorstehende zweite I*rüfung giebt den nach der 
ersten Prüfung in den praktischen Maschinendienst eintretenden 
jungen Technikern die Anregung, während der praktischen Aus- 
bildung auch die Weiterbildung in den theoretischen Wissen- | 
schäften nicht zu versäumen, welche Anregung bei den weniger 
Strebsamen ohne Zweifel von grossem Nutzen ist. Eine solche 
Weiterbildung in den theoretischen Wissenschaften ist in dem 
Maschinenwesen fast noch nothwendiger, als in dem Bauwesen, 
da in ihm, dem jüngeren Zweige des Ingenioorwesens, die Er- 
fahrungs-Resultate noch nicht solche Bedeutung haben, wie in [ 
den Baufächern und bei der Beschäftigung mit den bewegenden ; 
Kräften überall mehr Theorie und mathematischer Calcut zur 
Anwendung kommt, als in dem mehr stabilen Bauwesen. 

3. Zugleich erhält die Verwaltung durch die zweite Prü- 
fung aber auch ein loyales Mittel, diejenigen Techniker, welche 
die erste Prüfung zwar abgelegt, bei der ferneren Ausbildung 
jedoch den nothwendigen Anforderungen nicht entsprechen, von 
der wirklichen Anstellung im Staatsdienste fern zu halten. Ohne 
eine zweite Prüfung wird das Urtheil der Verwaltung sich fest 
nur auf das Urtheil der einzelnen Vorgesetzten stützen können, 
und wird dies Urtheil Einzelner die grössere oder geringere 
Befähigung und Leistung ohne Zweifel angemessen darstellen, 
jedoch an der Grenze, wo es sich darum handelt, ob Jemandem 
die ganze Carriern verschlossen wird , in der Regel zu milde 
ausfallcn. Es wird hiernach auf den einzelnen Vorgesetzten in 
der That auch eine zu grosse Verantwortung gelegt. 

4. Schliesslich möchten wir noch einen Grund für die 
zweite Prüfung der Maschinen - Techniker überhaupt erörtern, 
welcher den Anführungen entnommen ist, die in Altprcussen mehr- 
fach gegen die Einführung einer Prüfung der Maschinen-Tech- 
niker angegeben worden. Man sagt dort , es sei jetzt schon 
schwierig, für die Staats-Eisenbahn- Verwaltungen in Altprcussen 
geeignete tüchtige Maschinen-Tcchniker zn engagiren, weil die- 
selben in der Privat-Industrie lohnendere Stellungen fänden und 
würde die Heranziehung der nöthigen Zahl tüchtiger Maschinen- 
Techniker für die Staats-Eisenbahu-Verwaltnngen noch schwie- 
riger werden, wenn man denselben den Eintritt in die Carriere 
durch Ablegung von Prüfungen erschweren wollte. 

Diese Darlegung würde richtig sein, wenn man die Be- 
setzung der höheren Stellen im Eisenbahn-Mascbinen-Fache plötz- 
lich an die Bedingung der Ablegung von zwei Staats-Prüfungen 


knüpfen wollte. Das würde selbstverständlich nicht thunlicb 
sein, da nothwendig eine Uebergangszeit fest gestellt worden muss, 
für welche die Bedingung der Ablegung der Prüfung nicht un- 
bedingt festgehalten wird. 

Auf die Dauer wird die Einführung der Prüfungen für die 
Maschinen-Technikcr nach den im ehemaligen Königreiche Han- 
nover gemachten Erfahrungen den umgekehrten Erfolg haben. 
Der mit den Prüfungen geregelten Carriöre und gehobenen Stel- 
lung der Maschinen-Tecbniker werden sich mehr und tüchtigere 
junge Männer znwenden, wie ce jetzt der Fall ist., wo dieses 
Fach eine Gleichstellung mit den Baufächern noch entbehrt, nnd 
wo manche Techniker, welche ihre Anlagen nnd Neigungen anf 
das Maschinenwesen hinführen würden, sich dem Bauwesen zu- 
wenden, weil die Carriere im Bauwesen eine vollständig orga- 
nisirte nnd geregelte ist. 

Wie oben bereits («'merkt , stützt sich diese Ansicht auf 
die 14jährigon Erfahrungen im ehemaligen Königreich Hannover, 
wo seit dem Jahre 1853 == 44 Maschinen-Technikor und also 
nicht unerheblich mehr die Prüfung gemacht haben, als im 
Maschinenwesen der hiesigen Eisenbahn-Verwaltung erforderlich 
waren, und wo eine Mehrzahl die Prüfung nur absolvirt hat, 
um sich ein empfehlendes Zeugnis« für Stellungen ln der Privat- 
Industrie oder im auswärtigen Staatsdienste zn verschaffen. Es 
sind uns Momente nicht bekannt, weshalb diese Erfahrung nicht 
Anwendung auf Altpreussen finden sollte. 

Nach diesem Allen halten wir es nicht allein den Verhält- 
nissen und Erfahrungen durchaus entsprechend, dass die Prüfung 
der Maschinen-Tcchniker im ehemaligen Königreich Hannover 
bcibehalten nnd durch die Einführung einer zweiten Prüfung 
ergänzt wird, es scheint uns auqh empfehlenswert!! und den 
Verhältnissen entsprechend, dass für die Maschinen -Techniker 
in Altpreussen Prüfungen eingeführt werden. 


Die Gtlerwagm der schmalspurigen Bröhlt halbahn *). 

Hierzu Fig. 11 und 12 Taf. X. 

Die Bröhlt halbahn von 2 ' 6" (784 Millim.) Spurweite, 
zweigt bekanntlich an der Station Hennef von der Deutz-Gie- 
sener-Bobn ab. Die auf dieser Bahn verwendeten Güterwagen 
zum Kalk- nnd Eisenstein - Transport sind in Fig. 11 und 12 
auf Tafel X. in einer LängeDansicht. halbem Querschnitt und 
halber Endansicbt in t/so der 'wirklichen Grösse dargestellt. 
Dieselben haben eine Kasten - Breite von 1“.42 und bei den 
letzten Anschaffungen von 1“,80; der Boden ist nicht horizon- 
tal, sondern dachförmig geneigt, und gestattet mittelst der in 
Scharnieren aufgehängten Seitenbracken in einfachster Weise 
ein Selbstentladen; die Endwände sind, wie Fig. 12 zeigt, ober- 
halb ebenfalls dachförmig, um die Ladung aufhänfen zu können 
Das Untergestell ist der grösseren Stabilität wegen sehr 
kräftig hcrgestellt, mit Langträgem von ]-Eisen nnd angeuie- 
teten schmiedeeisernen Achsenbaltern , sowie mit gewöhnlichen 
Blatt-Tragfedern Ober den Achsbuchsen, die zum Oelschmicren 
eingerichtet, versehen. Ausserdem sind die letzteren, um das 
Eindringen von Staub beim Ausschütten der Ladung zu ver- 


•) Vergl. Organ 1864 S. 223 und 1865 S. 271. 
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hindern, durch Vorhänge von Leder oder Stocken Zeug, ähn- 
lich wie bei den gewöhnlichen Kieswagen geschätzt. 

Diese Wageu haben an jedem Ende nur einen Duffer a, 
welcher in der Mitte, 784 Millim. ober Schieneuoberkante, an- 
gebracht ist; darunter, in einer Höhn von 010 Millim. Ober 
den Schienen bctindet sich die durchgehende Zugstange mit dem 
Zugbaken b, welche mit einer Federung von Kaulscliukscheiben c 
in der gewöhnlichen Weise dicht hinter den Stirnwänden aus- 
gestattet ist. Xugbaken und Bufferstangc sind durch den Ba- 
lancier d durch Sclmrniere verbunden, soduss die Federung 
vom Zug auch bei einem Stoss auf die Buffer in Wirksam- 
keit tritt. 

Anfangs waren die Wagen mit Schaalenguss*cheil>enrüdern 
versehen, wulchc aber mangelhaft ausgeführt waren, deshalb 
grösstenthuils beseitigt und durch Speichenräder mit Puddelstabl- 
bandagen ersetzt wurden. Zum besseren Passiren der Curven 
hatte man im Anfang versucht , eins der Bäder lose auf der 
Achs»! zu befestigen ; in neuerer Zeit ist man jedoch davon wie- 
der abgegangeu. 

Die hauptsächlichsten Dimensionen und Gewichte von diesen 


Wagen sind: 

Breite des Kastens . , . . . 1“,412, 

Läuge desselben .'S 111 .1<J. 

Durchmesser der Räder . . 780 — 940““, 

Radstand 1“ ,374—1“ ,ö7, 

Durchmesser der Achsen . . 78— 90“ m , 

Konicität der Baudageu 1 : 12 

Gewicht des leeren Wagen . . 50 Ctr., 

Laduugsfühigkcit 100 Ctr., 

Gewicht des beladenen Wagen . 150 Ctr., 

Gewicht pro Rad 37 , / J Ctr., 


Gewicht eines Satz Rider mit Achse 7 */ 2 Ctr., 

Preis pro Wagen . 266% bis 353% Tlilr. 

Die zum Betrieb dieser Bahn dienenden kleinen Iiocomo- 
tiven sollen in einem der nächsten Hefte abgebildet und be- 
schrieben werden, 

(Nach Glaser & Morandi er e, 

Note in Aimales du Genie civil. Avril 1809.) 

Reifert'* Srhwungareitei an dessen Dappelfederwagen. 

Die Fig. 13 bis 16 auf Taf. IX. stellt die Details der 
Schwung-Aretten von einem Coupee - Wagen mit Doppelfedern, 
wie wir dieses System im Organ 1867 S. 191 beschrieben und 
daselbst auf Taf. XVI. in Fig. 7 — 10 erläutert haben, dar. 
Indem wir auf die Mittbeilung des Herrn Reifert im vorigen 
Hefte verweisen, bemerken wir nur, dass die Schwung-Aretten s 
in den 4 Kasten- resp. Geslellecken mittelst der schmiedeeisernen 
Platten m angeschraubt werden, um die etwa zu starken Schwing- 
ungen der Doppelfedern etwas zu begrenzen. Damit aber dnreh 
diese Begrenzung kein heftiges Zncken entstehe, sind sowohl die 
Ringe r mit Leder Oberzogen, als auch die Stellschrauben unter 
den Platten m mit Gummischeiben g garoirt. Zugleich dient 
diese bewährte'Vorrichtung auch noch zur Sicherung des Wagen- 
kastens gegen das s. g. Wegfliegen im Falle eine Spannschraube etc. 
an den Doppelfedern brechen sollte. 


Delails von elnigrn Letomolivea der letzten Pariser Ausstellung. 

(Hierzu Fig. 13—16 auf Taf. X.) 

(Fortsetzung von S. 126.) 

6. Sechsrädrigo gekuppelte Tendermaschine 
fflr Gflterzüge von Schneider & Comp, in Creusot. *) 
Die Wasserkasten sind zu beiden Seiten des Kessels angebracht 
und darin der Raum fflr die Tragfedern ausgespart. Am vor- 
dem und hintern Ende ist fnr Zug und Stoss eine gemeinschaft- 
liche Blattfeder angebracht; dieselbe ist mit den Enden durch 
Ausschnitte im Buffergehänse gesteckt , und wirken die Buffer- 
stangen auf die Enden des Haupthlattes direct, während der Zug- 
luiken an dem Bundring in der Mitte schnmlerartig verbanden 
ist, filmlich wie dies früher bei Wagen üblich war und noch 
heute bei französischen Personenwagen mehrfach ausgefQhrt ist 
Das hintere Bäderpaar ist mittelst doppelter Bremsklötze vom 
FOhrerstande aus zu bremsen. Die Ilauptbremswelle ruht in 
Lagern, wtdcho an den hintern Bahnräumern der Maschine ange- 
bracht sind. 

7. Personenzugsmaschine der Paris -Lyon- 
Mittel me er bahn. **) Bei dieser in den Werkstätten der 
Gesellschaft gebauten Locomotivc liegen die beiden gekuppelten 
Achsen vorne und die Laufachsc unter dem Feuerkästen, welcher 
letzterer mit geneigtem Roste und aasgesperrtem Aschfango ein- 
gerichtet ist. Dieselbe ist ausserdem mit einem Rauchvorbren- 
nungsappar.it nach dem System Thierry ausgordstet. Diese 
Einrichtung ist in Fig. 13 — 1» auf Taf. X skizzirt. 

Thierry sucht den Grund der unvollständigen Ranchver- 
brennung in der unvollkommenen Mischung der Gase. Er legt 
aus diesem Grande Ober die ovale FeuerthOre innerhalb des 
Feuerkastens ein horizontales Rohr, welchem der Dampf von 
oben zngcfUlirt wird. Dieses Rohr ist mit divergirenden Oeff- 
nnngen versehen, welche Dampf und mit diesem die pinströmend»* 
Luft nach den äusseren Punkten der FeuerhUchse mitten durch 
die brennenden Gase lührt. Die Dainpfzuströmung wird durch 
eim*n Halm rogulirt. Als sogenannter „Rauchverzehrer* wirkt 
ilieser einfache Apparat ganz gut , in Bezug auf die Bronnma- 
terial-Krsparniss jedoch ist er, sowie alle anderen zum gleichen 
Zwecke constniirten Apparate von sehr zweifelhaftem Nutzen. 

Die Rahmen der Locomotive liegen bis zur Feuerbflcbse 
innerhalb der Räder, während die I-aufachse ihre Lagerung 
ausserhalb hat, um mehr Breite für den Rost zu gewinnen. Die 
Lagerung der Laufachs»* ist in ähnlicher Weise mit dem Haupt - 
rahmen der Locomotive verbunden, wie bei der Personenzngs- 
muschinc von Cail & Comp, (sab 3, S. 74), mit der di»*se 
Maschine in ihrer Bauart viel Achnlichkeit hat. Die Cylinder, 
Schieberkasten und der Steuerungs-Mechanismus liegen wie bei 
jener innerlialb. Der Regulator befindet sich im Dampfdom, 
von wo der Dampf ausserhalb des Kessels dem Schieberkasten 
' zage fOhrt wird. 

Das wichtigste Detail an dieser Maschine bc*stcht in einer 
kleinen Vorrichtung, welch»! das Problem des Bremsens der Loco- 

*) Vergl. Organ 1867 S. 236 und 1868 Taf. X Fig. 6. 

**) Vergl. Organ 18»J7 S. 237 unter 11 und Organ 1868 Taf. X 
Fig. 5. 
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motive mit Contredampf in der rationellsten und praktischsten 
Weise gelost zu haben scheint. Diese Vorrichtung ist im 3. Supp- 
lenientband des Organs Tuf. XVII. Fig. 4 dargestellt und von 
Le Chatelior auf dev Lyoner Bahn mit bestem Erfolge bei 
450 Locomotiven eingefuhrt worden und es haben seitdem meh- 
rere Eisenbahnen, (die Oesterreichische Südbahn) diese Art des 
Bremsens der Ztlge für die schwierigsten und steilsten Partieu 
ihrer Linien in Anwendung gebracht. 

An der Umfassung des Fahrerstandes dicht beim Stener- 
bocke ist ein Gusskasten befestigt , an dessen vorderer Flüche 
zwei kleinere Kästchen angegossen sind. Jedes dieser Kästchen 
communicirt mit dem erstgenannten Sannnclkastcn durch je eine 
Ocffuung, welche letztere durch gewöhnliche Schieber mit Schraube 
und Mutter-Kurbel geschlossen und naidi Belieben geöffnet wer- 
den können. Die beiden Mutterkurbcln drohen sich über Thcil- 
scheiben mit je 10 Theilstrichen , während zwei Zeiger an den 
Schielterstangen angebracht, die jedesmalige Anzahl der Um- 
drehungen auf einer vertikalen Scala anzcigen. ln einen der 
kleinen Kasten fahrt von unten ein Dampfrohr, in den andern 
ein Wasserrohr, beide mit dom Innern des Kessels in Verbin- 
dung. Aus dem Sammelkasten führt ein gemeinschaftliches Hohr 
für Dampf und Wasser nach dem Vordertheil der Ixtcomotive 
nnd thcilt sich hier in zwei Zweige, welche dicht an den Schie- 
berkasten in die Ausströmröhre münden. 

Die Hanptabmessnngen der Einspritzkasten sind folgende : 


Schieberhub 

Dampf. 

30 MiHim., 

Wasser. 

30 Millim., 

Deckung 

5 

1» 

5 

Kanalhöhe 

25 

»T 

25 „ 

Kanalbreite 

20 

»> 

d „ 

Steigung des Gewindes der 
Stellschraube .... 

5 

»> 

Ol/ 

- /3 i» 

Oeffnung des Kanals fürKur- 
beldrehung 

100D 

5» 

100 „ 

Die Handhabung dieses Apparates erfordert 

eineu aufmerk- 

sonieu LocouiolivfOhrcr. Die ltcgulirung der 

Dampfmcuge ist 


leicht. Der Führer muss namentlich darauf achten, dass fort- 
während wenig überflüssiger Dampf aus dem Schornstciue bläst 
nnd Luft. Gase und Flugasche vor sich her treibt. Da die bei 
dem Bremsen verlorne Kraft theilweise durch Verdampfen des 
Einspritz- Wassers in den Cylinder in Dampf verwandelt wird, 
so ersetzt sich der am Schornsteine ausströmende Dampf voll- 
kommen. Das Heguliren des Wassers ist weit schwieriger als 
bei Dampf. Zu wenig Wasser macht sich durch Erhitzen der 
Cylinder bemerkbar, zu viel, durch Schlageu der Kolben uud 
Abklappen der Schieber. Nur eiu praktisch erfahrener Führer 
kann hier die richtige Mitte lullten. 

Boi den Locomotiven der Orleausbahn hat man ganz die- 
selben Apparate , jedoch sind auf den Cylinderkanälon kleine 
Sicherheitsventile angebracht, welche sich bei zu starken Pres- 
sungen nach dem Kessel und bei Wassers toss öffnen und das 
Abklapjx’n der Schieber verhindern. Auch verwendet diese Bahn 
deu Gegendampf nur beim Hinabfahren von sehr langen Gefallen. 
Beim Anhalten in den Bahnhöfen und in N'othfällen benutzt sie 
die ebenfalls angebrachten Schuhbremsen , dies jedenfalls in der 
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richtigen Voraussetzung, dass dem Locomotivfllhrer in diesen 
beiden Fällen keine Zeit zum Reguliren der Einspritzung bleibt. 

8. Sechsrädrige Schnellzugsmaschine mit in- 
nenliegenden Cylindern von Robert Stephenson 
in N ew -Castle o. T. *) Am bemerkenswerthesten ist die 
(Instruction des cylindrischen Theils vom Kessel dieser vorzüg- 
lich gearbeiteten Maschine. Die 1 2 MiHim. starken Eisenbleche, 
aus denen derselbe zusammengesetzt ist, sind nämlich an den 
Lüngenfugen zusammengeschweisst , sodass der Kessel aus drei 
gleichen l“! 18 breiten Ringen von 1*\ 220 Durchmesser besteht, 
welche durch heiss aufgezogene, ebenfalls geschwelsste Ringe mit- 
telst doppelter Nietreihen zusnmmengehalten werden. Um je- 
doch den einseitigen Zug, der bei Vernietungen mit blos ein- 
seitigem Uelterblechen stets mehr oder weniger statttimlet, nach 
Thunlichkeit ganz aufzuheben und so das Oeffnen der Fugen bei 
starkem Dampfdruck (der in diesen Maschinen bei 13 Atmo- 
sphären Uoberdruck beträgt) zu vermeiden, sind an den Innen- 
seiten der breiten Blechringe an deren Kanten schmale circa 
130 Millim. breite und 8 MiHim. dicke Blecbringe angesebweisst, 
sodass an deu vertikalen Stoss fugen die Kesselblccho auch nach 
Innen zu verstärkt sind und so der Zug von oiuem Blech auf 
das andere in möglichst gerader Richtung abertragen wird. 

Die Tragfedorn sind bei dieser Maschine zuin Nachspannen 
eingerichtet , was in dor englischen Praxis als ein Fortschritt 
ungesehen werden muss. Ueberbaupt hat man in England bis- 
her noch viel zu wenig Gowicht auf die vorlheilhafte Vertheilung 
der Last auf die verschiedenen Achsen sowie auf deren Er- 
haltung gelegt, und obgleich vielfach Waagen zur Bestimmung 
des Gcsammtgewichtes der Locomotiven in Verwendung waren, 
benutzte man dieselben iu den seltensten Fällen zur genauen 
Bestimmung und Rectihcirung der einzelnen Radbelastungen. 

(Fortsetzung folgt.) 


Gusseiserne Rider auf den Amerikanischen Eisenbahnen. 

Auf den 37,000 Engl. Meilen langen Eiscubahnen in den 
Vereinigten Staaten von Nordamerika sind etwa 1,250,000 guss- 
eiserne Rüder in täglichem Gebrauch, unter 8500 Locomotiven, 
6500 Personenwagen, 2700 Gepäck- und 160,000 Güterwagen. 
Die Personenwagen durchlaufen, wie aus den dortigen statistischen 
Zusammenstellungen hervorgeht, jährlich im Durchschnitt pro 
Wagen 28,400 Engl. Meilen, oder 88 3 / t täglich bei 320 Arbeits- 
tagen im Jahr und tragen dabei auf jedem Rade eine Last von 
etwa 3 */ 3 Tons. Bei dieser Belastung beträgt die mittlere I-ebens- 
dauer eines solchen Rades 45,000 Engl. Meilen oder 1,58 Jahr. 
Bei Schnellzügen reducirt sich aber diese mittlere I .ebensdauer 
auf nur 10 Monate, während sic bei langsamen Zügen ent- 
sprechend wächst. Unter Güterwagen beträgt die mittlere Lebens- 
dauer der gussuisemen Räder auf don Eisenbahnen des Staates 
New- York, worauf jährlich etwa 1 1 */ 2 Millionen Zugmeilen mit 
durchschnittlich 75'/j Tons Gütom pro Zug gefahren werden, 
3.08 Jahre, wobei im Durchschnitt jährlich 14,649 Meilen 
zurückgelegt werden und auf jedes Rad eine Belastung von 



Vergl. Organ 1867 S. 242 und 1868 S. 104, sowie daselbst 
Fig. 22. 
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1,47 Tods kommt. Wenn man nun auch annimmt, dass in den 
meisten übrigen Staaten der Union langsamer gefahren wird als 
im Staate Xew-York, und dass die durchschnittliche Lebensdauer 
der säiumtiichen gusseisernen Kader in den Vereinigten Staaten 
höher als im Staate New- York, vielleicht sogar zu ö Jahren, 
anzusetzen sein wird, so wurde die Zahl solcher Kader, die 
jährlich durch neue ersetzt werden müssen , sich zu mindestens 
250.000 berechnen. Wenn man deren Werth durchschnittlich 
zu 18 Dollars per Kad annimmt und voraussetzt, dass die alten 
Kader zur Hälfte ihres Anschaffungspreises wieder verwerthet 


werden können, so boreclmen sich die Kosten des Krsatzes der 
abgenutzten Räder durch neue auf 2'/, Millionen Dollara jährlich. 
Die alten Koder werden zum grossen Theil eingeschmolzen und, 
nachdem neues Gusseisen hinzugesetzt ist, neue Rüder daraus 
gegossen. Räder, die so ungefertigt sind, tragen das Zeichen 
0. W., aber manche Eisenbahn-Gesellschaften lassen die alten 
gusseisernen Räder in Stabeiseu verwandeln, um deren Um- 
schmelzen zu neuen Rädern zu verhindern. Manche Fabrikanten 
behaupten auch, dos* sie die Rüder immer nur aus neuem Guss- 
eisen hcratellen. (F.ngineering.) 


Signal 

Joly's poenmatlsrher Siguallslrungs-Appiral für Eisenbahnzflge. 

Hierzu Fig. 6 bis 10 auf Taf. D. 

In dem Bulletin de la Socicte d'Encouragement t. XV. : 
p. 148 v. Juli 1868 ist nach einem Ilerichte de« Ingenieurs 
Le bleu das Communications - System für l’ersonenzüge auf 
Eisenbahnen von J o 1 y , auf welches wir l>ci einer früheren Ge- 
legenheit (im Organ 1868 S. 16 und 173) bereits aufmerksam 
machten, etwas näher besprochen nnd wir halten es um so mehr 
für angemessen von der uns vorliegenden Beschreibung jenes 
sinnreichen Systems, das auch durch seine Einfachheit sieb aus- i 
zeichnet , liier Gebrauch zu machen , als die mit demselben in 
den Jahren 1866 und 1867 nngestellten Versuche ganz zufrie- ; 
dcnslellende Resultate ergeben liaben. 

Der Apparat von Joly, welchen die Skizzen Fig. 6—10 
der Hauptsache uacli darstellen, ist bei sechs Personenzügen an- 
gewendet. Derselbe dient lediglich dazu, um die Communication j 
zwischen dem im ersten Wagen befindlichen Zugführer mit dem 
auf dein letzten Wagen sitzenden Bremswürter herzustellen. An- j 
fänglich beabsichtigte man die Anordnung zu treffen, den Passa- 
gieren selbst das sichere Signulisircn zu ermöglichen ; wegen der 
unzureichenden Thätigkeit. welche man derartigen (pueumutischen) 
Systemen zuschreiben will, wurde aber auf diese Anordnung 
wieder verzichtet. Im gewöhnlichen Zustande bestellt also dieses | 
System iu einer Communication , die sich von einem Ende des ( 
Trains bis zum andern erstreckt, und wobei die Signalisirungs- 
nnd Signal-Apparate nur iti den beiden lussersten Wagen sich ! 
befinden. 

Das Gestell eines jeden Wagens trügt parallel zu seiner j 
Längenaclise eine eiserne Röhre A (Fig. 9), welche einen inuern 
Durchmesser von 8 Miiiim. hat; ausserhalb der Bufferhölzer B, 
durch welche sie gehen, ausgebauchte Vorsprünge, um an diesen 
\ erhindungeu hcrstellcu zu können. Ueber diese Verbindungsstelle 
ist ein Kautschukrobr C gesteckt, das eine Länge von 1 Meter 
und den gleichen Durchmesser wie dio Röhre A hat. Die feste 
Verbindung des Kautschukrohres mit dem Eisenrolire ist durch 
Schüttre hei D hergestellt uud die Elosticitüt des Kautschuks 
reicht aus, um dio Verbindung sicher fortzusetzen und letzterer 
eme gewisse Beweglichkeit oder Veränderlichkeit zuzulasseu. 


wesen. 

Durch solche Rühren Verbindungen ist nun mittelst der Buffer- 
hohlen B an jedem Wagen die Communication längs des ganzen 
Zuges hergestellt. Die gegenseitige Verbindung zweier auf ein- 
ander folgenden KaulschukrOhren wird mittelst eines Muffes E 
bewerkstelligt. Ein Griff F, welcher rechtwinkelig am Muffe 
angebracht ist, giebt dieser Verhiudung die Form eines T. Mit 
einer solchen Armirung wird auch jede Röhre für sich versehen, 
indem sie mit einer Hülse H umgehen und sodutin mittelst einer 
Kette G die Verbindung mit dem T-förmigen Mittelstticke her- 
gestellt wird. Eine solche Anordnung gestattet , zu jeder Zeit 
das Kührensystem leiciit in Verbindung zu bringen. Wenn 
nämlich die beiden zu verbindenden Theile (Fig. 8) nahe genug 
an einander gebracht wordcu sind, so nimmt man ilus T-förmige 
Stück und schiebt die Enden der beiden Kautsduikröhreii über 
dasselbe. Die Reibung zwischen den Verbindungsstellen reicht 
vollständig aus, um das Losmachen der Kautschukröhren zu 
verhindern, selbst wenn während des Fahrens dos Zuges Stösse 
eintreten. Will uiau bei der Verhiudung zweier Wagen , z. B. 
heim letzten die Communication ahscbliessen, so hat inan nichts 
zu tliun, als in das offene Ende den Griff F des T Stockes, der 
bekanntlich nicht hohl ist, fest einzuscbicben. Durch eine der- 
artige Communication kann man nun vom -ersten Wagen zum 
letzten oder umgekehrt signalisiren. 

Der in Fig. 6 schematisch dargestellte Signalisinings-Apparat 
ist in der Nähe des Platzes aufgcstellt, wo der Bremswürter 
sich befindet ; ein ähnlicher wird dann auch im ersten Wagen 
für den gleichen Zweck angebracht , (dass also der Mantivrir- 
liehcl J mit der in Rede stehenden Einrichtung in keiner Ver- 
bindung steht, versteht sicii von seihst). An der Decke JI (und 
beziehungsweise am Boden) des Wagens ist der Stiefel einer 
Pumpe L angebracht, der einen inneren Durchmesser von 9 Cen- 
timeter hat und in welchem ein Kolben hin und her geführt 
werden kann, indem nuiu den Hebel J, an welchem die Kolben- 
stange K angebracht ist, nach einem oder nach entgegengesetztem 
Sinne lieht. Der Kolben aus Holz ist mit Kupfer lielegt und 
der luftdichte Verschluss wird mittelst einer KautschaknmliUllung 
hergestelit. derselbe wird von oben nach unten durch die Spiral- 
feder N gedrückt. Der Pumpunkörper aus dünnem Kupfer ist 
an seinem untern Theile mit einer Klappe 0 versehen, die von 
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Innen nach Anssen »ich öffnet. Vom untern Ende des Stiefels | 
geht das Rohr P au», welches »ich bei Q in zwei Theile ab- 
zweigt ; der eine Schenkel diese* Schlauches steht mit dpr Röhre A 
in luftdichter Verbindung , welche wie oben gezeigt , längs des 
ganzen Train» sich erstreckt, während der andere Schenkel PP 
zuin Schlagwerke R geht. Die Verbindung des Röhrensystems 
dieses zweiten Schenkels wird mittelst Kautschukumhollungen 
hergestollt. Man sieht vermöge dieser Anordnung, dass, wenn 
man in genögender Weise den Hebel J aufwärts bewegt , die 
Luft sowohl innerhalb des Laute-Apparates R an dem Wagen, 
wo dieser sich befindet, al* auch in dem JJlute- Apparate, der 
an der Spitze des Trains angebracht ist, verdünnt werden muss. ! 
Es bleibt also Obrig zu zeigen, in welcher Weise diese Luft- 
verdönnung benutzt wird, um beide Schlagwerke in Tbätigkeit 
zu versetzen. 

Das Schlagwerk selbst, welches in Kig. 7 dargestellt ist. 
besteht aus einem einfachen Triebworke, das durch die Feder- 
trommel S in Bewegung gesetzt wird, und durch welches also dem j 
Hammer T die Oscillationen beigebracht werden, welche die ■ 
Glocke U zum Tönen bringen. Durch Anziehen der Schnur U' i 
knnn das Triebwerk immer leicht aufgezogen werden. Ist das 
Federgehüuse nicht arretirt, so tönt die Glocke und gleichzeitig 
wird der Hel>el V in Oscillationen versetzt , wobei er unterhalb 
nml oberhalb seiner horizontalen Ruhelage einen Bogen von 8 bis 
10° beschreibt. Sobald aber dieser Arm V, welcher gleich- 
zeitig mit dem Hammerstiele durch das Uhrwerk in Rewegting 
versetzt wird, arretirt wird, muss auch das Uhrwerk stellen 
bleiben. 

Die Arretirung wird nun mittelst des horizontalen Armes W 
bewerkstelligt, der als Kolbenstange mit dem Kolben X ver- 
bunden ist, welcher letztere sich frei in einem Pampenstiefel 
von 28 Millim. Durchmesser bewegen kann. Wirkt keine äussere 
Kraft anf diesen Kolben ein, so wird er durch die Spirale Y 
(welche an und fflr »ich eine schwache elastische Kraft besitzt) 
von links nach rechts geführt, und es wird daher die Kolben- 
stange W den Arm V aufhaiten und das Schlagwerk arretiren; 
in dieser I-age berührt der Arm V die Kolbenstange Idos auf 
eine Länge von '/j Millim. Wie in Fig. 7 gezeigt ist, steht 
nun der Punpenstiefel, in welchem die Spirale Y sich befindet, 
mit der Röhre P und sohin auch mit der Pumpe L. sowie mit 
der Röhre A, welche längs des ganzen Trains sich erstreckt, in 
Communication. Wird daher auf der Seite, wo die Spirale Y 
sich befindet, die Luft verdünnt, so wird der Kolben X, dem 
äussern Drucke gegen seine Rückfläcbe folgend, gegen die Spi- 
rale Y bin sieb bewegen ; in Folge dessen wird die Kolbenstange W 
den Arm V verlassen, letzterer wird also und sohin aucii das 
Schlagwerk nusgelöst, und da das Uhrwerk beständig aufgezogen 
sein muss, so wird nun der Hummer T die Glocke U zum Tönen 
bringen. Der I-auf des Kolbens X betrügt etwa 12 Millim. und 
er nimmt dann seine rückgehende Bewegung nnter dein Ein- 
flüsse der kleinen Spirale Y' ebenso sicher an, als er vorher 1 
durch den Luftdruck nach vorwärts, bewegt wurde. Durch 
eine einzige rasche Drehung des Hebels J nach aufwärts kann 1 
man das Schlagwerk fast durch eine ganze Minute in Thätig- 
keit erhalten. Es reicht übrigens aus, den nebel nur um einige 
Centimeter von seiner Ruhelage zu erheben, um die beiden 


Schlagwerke, welche sich im vordersten und hintersten Wagen 
des Bahnzuges befinden, sicher zum Tönen zu bringen. Ausser- 
dem ist der Apparat so empfindlich, dass ein oder das andere 
Schlagwerk schon functionirt, wenn man an einem offenen Ende 
irgend eines der Kautschukscbläuchu C blos mit dem Munde 
saugt. 

Die ersten Versuche mit dem Apparate von J o I y wurden 
schou im Jahre 1886 vorgenommen und zwar auf der Franzö- 
sischen Ost bahn; Ende des Jahres 1867 wurden sie wieder auf- 
genommen. Die Züge mit deu pneumatischen Systemen hatten 
bei den angestellten Versuchen im Mittel 13 Wagen, während 
in den Ateliers Versuche mit Trains von 2t Fourgons angestellt 
wurden. Die in unserer Quelle hierüber mitget heilten Berichte 
sprechen sich für das pneumatische System von Jo ly sehr 
günstig ans. A. a. 0. 


leber Erdleitungen. 

Von P. Gattinger, Telegraphen-lngcnieur-AssUtent in Wien. 

Noch vor 10 bis 12 Jahren wurde allgemein und für ge- 
wisse Zwecke mit Recht als vollkommen genügend angesehen, 
um Ströme auf grosse Distanzen durch die Erde zurück zu 
ftlhren , reiche es hin , die Enden der Luftleitung hinter den 
Apparaten durch ein Stück Metalldraht mit der feuchten Erde 
in Berührung zu bringen ; wer besonders im trocknen Terrain 
ein Ucbriges thuu wollte, verband diesen Draht mit einer meh- 
rere Quadratschuh grossen Tafel aus Kupferblech, um so einen 
grossem Querschnitt, resp. mehr Lcitungsfähigkeit zn erzielen. 
Nach diesen Grundsätzen wnrdc auch bei Einrichtnng der Tele- 
graphen der Kaiserin Elisabethbalm vorgegangen: aber schon 
nach sehr kurzer Zeit zeigten sich bei den kurzen Ketten der 
Glockensignalleitungen , welche nur von Station zu Station 
reichen, und wobei verhältnissmässig starke Ströme im constan- 
teu Schlüsse verwendet werden, starke Schwankungen an der 
Nadel, welche auf schlechte Durchgangsstellen in der Leitung 
scliliessen liessen. 

So versagte z. B. in der Station Recawinke! , welche auf 
der Wetterscheide des Wienerwaldes im sumpfigen Terrain er- 
baut ist , schon nach 2 Monaten die Erdleitung ihren Dienst ; 
die Erdplatte — eine Knpfertafel vou 1 Linie starkem Blech 
mit 0 OFuss (Wiener Sfaass) Oberfläche — neben dem Ge- 
bäude in sehr nassem Boden ungefähr 3 Fuss tief eingegraben, 
zeigte bei einer nähern Untersuchung nur noch einzelne Blech- 
fragmente ohne Zusammenhang, deren grösstes kaum •/, Quad- 
ratfuss inoss ; ihn" Dicke war zu der des Rauschgoldes licrah- 
gemindrrt , und Löcher aller Dimensionen machten sie einem 
schlecht gewonlenen Siebboden ähnlich. Von dem als Leitung 
darau gelötheten 1 Linie starken Kupferdraht waren, so weit 
er in der Erde gelegen, nur Oxydspuren aber kein Metall mehr 
aufzufinden. Eine neue eben solche Erdplatte, an einer andern 
Stelle des Bahnhofes gelegt, hatte kein besseres Schicksal. Non 
wurde ein Versuch gemacht mit einer starken eisernen Sohie- 
nonuntorlagspintte, welche in einen nahen Wasserabzugskunal ge- 
legt wurde; diese hielt sich zwar besser, aber der mit Gutta- 
percha umhüllte Kupferdraht, welcher durch die Erde führend, 
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*ie mit den Apparaten verband, musste häufig erneuert werden, 
weil er bei dem kleinsten Riss iu der Guttapcrchaamhüliung 
welcher oft dem freien Auge gar nicht sichtbar war, oder an 
den Bundstellen , binnen kurzer Zeit wieder zerstört wurde. 
Gleichzeitig und später vorkommende Fälle zeigten oft einen 
solchen Guttaperchadraht auf 5 bis 6 Stocke getrennt in der 
Erde liegend. Die Enden dieser einzelnen Drahtstücke waren 
konisch und fein gespitzt wie die beste Nadel. 

Diese Uebelstände nahmen so überhand , dass die Repara- 
turen und Neuhersteilungen von Erdleitungen in den 60 Statio- 
nen dieser Bahn zu den Hauptarbeiten der Ueberwachungsorgane 
gehörten, und die Rapporte hierüber wiesen oft 2 bis 3 solche 
Störungen in einer Woche nach. Nun wurden die nicht mehr 
neuen Versuche gemacht, die Fahrschienen der Bahn selbst als 
Ruckleitung zu benutzen. Um die Gnttaporehadrühte, welche 
als Verbindung 'dienten, besser zu schützen, legte man sie weg 
zur Schiene, soweit sie in der Erde geführt werden mussten, 
in Töpferthon, um die Keagentien des natürlichen Bodens und 
des Schotters abzuhalten. Der Erfolg war zwnr günstiger, aber 
länger als 5 bis 6 Monate hielt auch eine solche Erdleitung 
nicht, entweder wurden die Drähte bei Oberbaureparaturen ver- 
letzt, oder verloren bei Lockerung der Laschcnschraubeu Con- 
tact, und dabei zeigte sich noch der eine bedeutende Nachtheil, 
dass die Scbienenleilung im Sommer bei grosser Hitze und im 
Winter bei hoher Kälte in Folge des Austrocknens des Erd- 
bodens das Leitungsvermügen fast ganz verlor, bei nassem Wetter 
wieder in hohem Grade gewann, und so ein immerwährendes 
Schwanken der Stromstärke hervorrief, bei welchem die auf der 
Strecke sich selbst überlassenen Läutewerke sehr häufig ihren 
Dienst versagten. Ableitung durcli Guttaperchadraht und kleinere 
Eisenplatten in die Ilausbrunnen hatte kein besseres Resultat. 
Entweder verhinderte der aus dem Wasser anf die Metalltheilc 
sich nach und nach krystallinisch ablagernde Kalk den voll- 
ständigen Durchgang des Stromes, oder die Drähte wurden (wie 
früher) abgefressen, und die Erdplatte fiel und blieb auf dein 
Boden des Brunnens; kurz diese Zustände waren in ihrer hart- 
näckigen Wiederkehr seltun so unleidlich, dass fast die Brauch- 
barkeit der Läutewerke dadurch in Frage gestellt wurde, bis 
dreierlei neue Systeme von Erdleitungen angewendet wurden, 
welche nun alle schon seit Jahren vollkommen gute Dienste 
leisten, ohne dass eine Reparatur notbwendig geworden wäre. 

Die einfachste Art hiervon ist die, in Wasscrstatioiien, wo 
Dampfpumpen sich befinden, die Leitung in der Luft bis an die 
eisernen Reservoirs zu führen, welche durch ein ganzes Itöhren- 
system sowohl mit der Erde als auch mit dem Bruuucli in lei- 
tender Verbindung stehen. Das zweitu Mittel ist; als Erd- 
leitung alte Fahrschiencu za benutzen und zwar sie in der 
ganzen Tiefe des Brunnenschachtes, in dem sie eingestellt sind, 
zu verwenden; die weitere Leitung bis zu den Apparaten wird 
über Tag gezogen ; sodass also, besonders in Stationen mit tiefen 
Brunnen, der Strom tlmtsächlich auf seiner eigenen Eisenbahn 
zur Erde führte, diese Erdleitung ist wohl bei den grossen zu 
ihrer Anfertigung nüthigen Massen unverwüstlich, nur ist sie bei 
Brunnen von 10 und mehr Klafter Tiefe mit Rücksicht auf die 
Schwere der Schienen ohne besondere Vorbereitungen nicht leicht 
herzustellen ; eine andere Schattenseite ist die, dass sie in ilirer 


Wirkung etwas nachlässt, wenn die Station an einem Flusse ge- 
legen. welcher die Ilausbrunnen speist, und im hei&son Sommer 
bei starkem Rückgang des Wasserniveaus die Brunnen manchmal 
trocken gelegt werden, wie dos an der Donau schon vorgekom- 
men. Für eine solche Station empfiehlt sich die dritte Art, wie 
sie der Verf. wegen ihrer Verlässlichkeit und Anwendbarkeit 
in jedem Boden eingerichtet. Im Hauskeller in der Nähe eines 
Fensters, wird ein 5 bis G Fuss tiefes Loch gemacht, in das- 
selbe ein Bleirohr von geringem Durchmesser, wie solche zur 
Gas- und Wasserleitung benutzt werden, eingestellt, mit Bret- 
tern so umgehen, dass der Querschnitt des inneren Raumes un- 
gefähr einen Quadratfuss betrügt ; in diesem UoDscbacht wird 
Kohlenlösche und ausserdem um denselben, in die Grube das 
gewöhnliche oben ausgebrachte Material gefüllt und verstampft; 
während des Zuschüttens werden auch die Bretter nach und 
nach heransgezogen, so dass zum Schlüsse das Bleirohr in einem 
Kohlenprisma and dieses ganz dicht eingestampft in dem Erd- 
schachte steht. Wolle mau ein l'ebriges tiiun, so lässt man 
noch einige Kannen Wasser darauf giessen, um Alles wohl zu 
verbinden. Das Bloirohr steht noch etwas über dem Erdboden 
hervor, die Weiterleitung zu den Apparaten geschieht mit dickem 
Knpferdraht. welcher durch das Bleirohr vor dem Einsetzen ge- 
zogen und am untern Ende befestigt worden ist. Heftet man, 
als Schutz gegen mechanische Störung von aussen, noch eine 
Holzleiste auf den Draht, so liat diese Erdleitung nicht weniger 
Anspruch anf Dauer, wie die früher beschriebene. Der Verf. 
liess eine solche seit 6 Jahren in Flusssand und Humusboden 
liegende Erdleitung bioslegen um zu sollen, welche Wirkung der 
Durchgang des Stromes und chemische Einflüsse auf sie gehabt, 
und fand sie ebenso unversehrt, wie am Tage ihrer Einlegung. 
Eine andere nach demselben Priucip construirte, in vollkommen 
trockenem Schotter gelegt, tliut dieselbe Dienste, die Unter- 
suchung gab dasselbe günstige Resultat. 

Die Herstellungskosten der ersten und letzten sind gering 
und solche Erdleitungen empfehlen sicli durch ihre Unverwüst- 
lichkeit, immer gleich starkes Leitongvermögen in jeder Jahres- 
zeit bei jedem Witterungszustandc, uud können deshalb unbe- 
dingt angernthen werden. Ihre Vorzüge kommen erst dann 
recht zur Geltung, wenn sie auf kurze Strecken für grössere 
Ströme angewandt werden. 

(Zeitschr. des deutsch-österr. Telegraphen- 
Vcreins. 14. Jahrg. S. 221.) 


Eltrirlsrhe Ihren des Bahnhofes in Stuttgart. 

Dieselben sind von Hipp in Neufchätel ausgeführt und 
bestehen aus einem Regulator, einer Moidinger’schen Batterie, 
einer Ix'itung und 22 sekundären Uhren. Auserdem stellen noch 
die Uhren zweier liötel damit in Verbindung. Die sekundären 
Uhrcu sind in vier Serien getheilt, welche nach einander in 
Intervallen von je einer Sekunde in Bewegung gesetzt werden. 
Es sind dadurch vier Diahtleitungen erforderlich, dagegen genügt 
eine viermal schwächere Batterie, als wenn die Uhren sämmtlich 
zu gleicher Zeit bewegt werden sollten. Um Störung durch zu- 
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fällige Erschütterung und durch atmosphärische Electricität mög- Verbindung stehenden Stahlmagneten so lange in ihrer Lage 
liebst zu verhindern , hat man den Ankern der Klectromagnete festgehalten. bis ein Stromwechsel eintritt. Die Uhren haben sich 
einen weit grossem Ausschlag gegeben, als gewöhnlich. Auch wahrend einer achtmonatlichen Benutzung als durchaus zuver- 
werden sie durch einen mit den Spulen der Electromagnete in lässig bewahrt. (Deutsche Bauzeitung 1869 No. 3.) 


Allgemeines und Betrieb. 


Die Rorsdorf-Uelssener Eisenbahn. 


Die Bahn hat von ihrer Abzweigung bei Borsdorf (Leipzig- 
Dresdener-Bahn) bis zu ihrem Einlaufe in den Bahnhof Meissen 
eine Baulünge von 168,035,5 Ellen = 1 2 3 /a Meilen. 

Von dieser I.ängc sind 57 3 /, $ gradlinig aus 160 ein- 
zelnen Stücken zusammengesetzt, wovon das längste 9,281,5 
Ellen misst; 4 2 l / t J6 der ganzen Lange besteht aus Cnrven, 
deren Anzahl 174 mit 4.886,3 Kreisbogengraden (13,6 Voll- 
kreise) beträgt, deren relativ längste 104 Kreisliogengrade ein- 
schliesst nnd mit 700 Ellen Halbmesser construirt ist. Der 
kleinste Krümmungshalbmesser, der bei Cnrven auf freier Bahn 
iu Anwendung gekommen ist, beträgt 600 Ellen. Die Horizon- 
talprojectkm zeigt also 333maligen Richtungswechsel. 

Was die Neigungsverhältnisse der Hahn nnlangt, so liegen 
33$ in der Horizontale 
39$ in der Steigung j von Borsdorf nach 
28$ im Falle ( Meissen hin. 

Die grösste zusammenhängend vorkommende horizontale 
Strecke ist 5000 Ellen lang. Im Ganzen finden 168 Gebt 11s- 
wechsel stau. Diu grösste and stärkste (1 : 100) ist 6200 
Ellen lang. Die grösste und stärkste Fällst recke (1:100) ist 
12,754 Ellen lang. Das Steigen beträgt in Summa 339,0 
Ellen, das Fallen 374,8 Ellen, so dass also der Bahnhof in. 
Meissen um 35,8 Ellen tiefer liegt, nl3 die Haltestelle Borsdorf. 
Will man, um Vergleiche mit anderen Bahnen rücksichtlich des 
Aufwandes au Zugkraft zu haben, den EinHuss der Neigungen 
und Krümmungen in Rechnung stellen, so hat man die Balin- 
bauläuge auf eine gradlinige und horizontale Bahnstrecke zurück- 
zuführen. Bei der Borsdorf-Meisseuer Bahn stellt sich in dieser 
Beziehung Folgendes heraus: 

Der in Rechnung zn stellende Längenzuwachs wegen der 
nachlhoiiigen Einflüsse durch die Neigungen beträgt: 

/ 389, 0 -f 3 74,8 

l 2 


x 300 = 107,070,0 Ellen, 


während dieser Längenzuwachs wegen des Einflusses der Curven : 
4,886,3 X 9,244 = 45,169,0 Ellen beträgt. 

Hiernach ist die Borsdorf-Meisseuer Bahn gleich einer ge- 
radlinigen und horizontalen Bahn von 

(168,036,5 -f- 107,070,0 -f- 45,169,0) = 320,274,5 Ellen 
(Virtuallängc der Bahn). 

Das Verhältniss der Baulänge zur Virtuallänge ist hiernach : 
168,035,5 : 320,274,5 = 1:1,907 im Durchschnitte. 

Auf der alten (Leipzig-Dresdener) Bahn beträgt dieses Ver- 
hältnis I :'l,458, 


auf der Sächsisch-Böhmischen Bahn = 1 : 1,225, 

auf der Chemmtz-Riesaer Bahn = 1 : 1,960, 

und auf der Sächsisch-Bayerischen Balm = 1 : 2.000. 

Die gesammte Erd- und Felscnmasseubcwegung zur Her- 
stellung der Einschnitte nnd Dämme von der Borsdorf-Meissener 
Bahn beträgt in Summa 12 3 /, Millionen Cubikellen, d. i. durch- 
schnittlich 1 Million pro Bahnmeile. 

Ausgrabungen behufs Gewinnung fehlender, sowie Ablage- 
rungen überflüssiger Massen kamen nur in sehr geringer Menge 
und Ausdehnung vor. Der höchste Damm liegt 33 Ellen über 
dem Terrain in der Bahnachse. Bei dem tiefsten Einschnitte 
liegt das Planum in der Ralmachsd 26 Ellen unterm Terrain 
und dies kommt zweimal vor. 

An Kunstbauobjecten, Brücken, Schleussen und Futter- 
mauern ist die Borsdorf-Meissener Bahu ebenfalls reich, indem 
überhaupt 714 dergleichen zur Ausführung gelangten. Als die 
wichtigsten sind anzufUhren: 

1) Diu Elbüborbrüekung bei Meissen, in Summa 580 Ellen 
lang Ihm 198 Ellen Gesammtlichtwulte ; dieselbe besteht aus 2 
linkseitigen und 6 rechtseitigen gewölbten Viaductöffnungen von 
je 15 Ellen Spannweite, 2 linkseitigen und 1 rcchtseitigen Hoch- 
fluthöffnungen von jo 34 Ellen Lichtweito mit eiserner Fach- 
werksüberträgerung, und aus 3 Stromöffnungen von je 92 Ellen 
Lichtweite mit Fuchwerksüberträgerung. Die Unterkante der 
vom Geh. Baurath Schw edler in Berlin constrnirten Fach- 
werksträger der grossen Stromöffnungen liegt 3 Ellen 9 Zoll 
Ober dem höchsten bisjetzt erlebten Elbwasserstande von 1845, 
während die Buhn selbst 17 Ellen 12 Zoll Uber dem Nullwasser 
des Meissencr Elbpegels liegt. Die Pfeiler stehen insgesammt 
winkelrecht zur Balmachse. Ihre Fundirnng ist sehr verschie- 
den, theils auf Felsen, tlieils auf Cementbeton mit Spundwand- 
sicherungen auf Kiesuntergrund, theils auf Pfahlrost und theils 
auf Kies mit Betonnnterlage. Zu dieser sogleich für Doppel- 
gleis Überträgorten Brücke wurden 15,447 Centner Walzeisen, 
455 Ctr. Gusseisen und 72 Ctr. Gussstahl verwendet. Das 
eingleisige Trägerwerk einer Stromöffnung wiegt nur 2180 Ctr., 
während es im ungünstigsten Falle, d. h. wenn ein Zng, aus 
lauter Locomotiven bestehend überfährt, das 1 */j fache dieses 
Eigengewichtes zu tragen hat. Probirt wurden diese Träger 
mit 4760 Ctr. oder 49,2 Ctr. pro laufende Elle Gleis und 
bogen hierbei dieselben um '/teis ihrer Länge durch, ohne eine 
grössere bleibende Durchbiegung als die von */« Zoll zu zeigen. 
Die Kosten des Eisenwerks betragen rund 112,000 Thlr., d. i. 
die Hälfte der Gesammt kosten der Elbbrtlcke in ihrer completen 
Vollendung. 
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2) Zwölf verschiedene Muldenbrücken. von denen die höchste 
16 Ellen Uber Niederwasser hoch und die theuerste 112,200 
Th Ir., die billigste aber nur 16,500 Thlr. kostet. 

3) Neun verschiedene Triebischbrücken , von denen die 
theuerste 22,500 Thlr. und dio billigste 10,500 Thlr. kostet. 

Das gesammte Gewicht der zu den eisernen Mulden- und 
Triebischbrücken erforderlich gewesenen Gitterträger beträgt in 
Summa 28,000 Ctr. und stützen diese eine Gleisstrecke von 
2600 Ellen Länge. 

4) Die Ueberbrückung der faulen Parthe bei Kleinstein- 
berg 25 Ellen lang, bestehend aus 3 Oeffuungen zu 6 Ellen 
Lichtweite mit eisernen Doppel T-Trägern. 

5) Der Viaduct bei Traguitz 103 Ellen lang, bestehend 
aus 9 gewölbten Je 8 Ellen weiten Bogen. Fnndirt ist dieser 
Bau auf Kies mit Beton. 

6) Der Viaduct iu Döbeln 154 Ellen lang. Derselbe be- 
steht aus 8 mit Sandsteinen gewölbten Bogen von je 15 Ellen 
Spannweite und liegt in gekrümmter und steigender Bahnstrecke. 

Neben den Ueberbrückungen von Flüssen und T lullern kom- 
men bedeutende Ufer-, Futter- und Stützmauern vor. Von den 
Futtermanern ist die, entlang der Mulde bei Westewitz, zur 
Stützung des Bahndammes erbaute, die höchste (16 Ellen) und 
zugleich die theuerste dieser Art, indem sie circa 20,000 Thlr, 
gekostet hat. 

Ausser diesen Kuustbuuokjucteu kommen nucli vor: 

2 Chaussee- und Strassenflberbrückungen , 

G grössere Bach- und Mülilgrabunbrüeken, 

3 DorfwegübcrbrOckungeu , 

1 1 Commumcatioiiswegüberbrückungon , 

13 Feldwegübcrbrückuugen und 

1 3 Fusswegüberbrückungun. 

Gebäude sind zwischen Borsdorf und Meissen in Summa 
147 ausgeführt worden, und zwar 102 auf der freien Bahn und 
45 auf den 6 Bahnhöfen and 7 Haltestellen. 

(Geschäftsbericht dos Directoriuins der Leipzig-Dresdener 
Balm pro '1868 S. 18.) 


leberUdevorrirhtiingen Im Eisrababnvrrkrhr. 

In der Versammlung des Vereins für Eisenbalmkunde in 
Berlin am 9. Februar 1869 hielt Hr. Eisenbahnbau - Inspektor 
Kopeke einen Vortrag über Ueberlade- Vorrichtungen im Eisen- 
bahnverkehr. 

Zur besseren Ausnutzung der Güterwagen, welche etwa im 
Durchschnitt 17mal so viel Zeit still stehen um be- und entladen 
zu werden, als sie sich auf dem Transport bewegen, ist erfor- 
derlich. das Geschäft des Ent- und Beladens zu beschleunigen 
und sich mehr mechanischer Vorrichtungen und Maschinenkräfte 
zu bedienen. Eine solche Vorrichtung, welche den Zweck hat, 
Stückgüter von den Eisenbahnfahrzeugen auf die Strassenfuhr- 
werkn und umgekehrt zu bringen, liefindet sich in Manchester. 
Es ist ein Laufkrnbn, welcher 240 Fuss Gleise nebst daneben ! 
liegender Fahrstrasse überdeckt, an jedem Punkte dieses Raums 
Lasten heben und horizontal bewegen kann und bei dem die 
gesummt« Kraft von einem Endpunkte ausgehend, durch eine t 


Dampfmaschine erzeugt nnd durch Wellenleitung übertragen wird. 
Es ist dabei erforderlich, die Last eines Güterwagens zo einem 
Colli zu verbinden, was durch einen unterbelegten leichten höl- 
zernen Rost geschieht, auf dem die Stücke zusammengeschnürt 
und mit Decken nberspanut werden. Die Roste werden von 
der Eisenbahn - Gesellschaft geliefert und die Frachtstücke vom 
Spediteur befestigt und als Ganzes zur Stelle geschafft. Es 
erübrigt nun die gesammte Belastung eines Wagens durch den 
Krahn zu lieben und in einem Stück zu verladen. 

A. a. 0. 


Wam s und Whitenuan's Dalumpresse filr Eisenbahabillets. 

(Hierzu Fig. 17—22 auf Taf. E*). 

Dieser Apparat unterscheidet sich von den bisher gebräuch- 
lichen Datumpressen hauptsächlich dulurch, dass bei demselben 
die Schwärze nicht auf die Oberfläche des Bidets aufgedruckt, 
sondern in dasselbe hineingeschlagen wird , so dass der Druck 
sowohl vertieft als geschwärzt erscheint, nnd nicht mehr wegge- 
wischt worden kann. 

Fig. 1 7 ist ein Längenschnitt und Fig. 1 8 die Vorderansicht 
des Apparates, a ist die Bodenplatte, anf welcher die beiden 
Ständer bb aufgeschraubt werden. 

Diese Ständer tragen an ihrem obern Ende mittelst zweier 
Bolzen ce 1 eine Querstange d, welche so mit ersteren verbunden 
ist, dass man dieselbe um einen der Bolzen c hcrumdrehen kann, 
nachdem man den anderen Bolzen c* zurückgezogen hat. Diese 
Anordnung hat den Zweck , die an dieser Querstange mittelst 
des Bolzens f befestigte Ty|>enbüclise g nach oben zu drehen, 
wenn die in dieser befindlichen Typen erneuert oder ausge. 
wechselt werden müssen. Um den erwähnten Bolzen f, welcher 
durch die in der Mitte der Stange d befindliche Oeffnung li hin- 
durchgcht und in derselben anf nnd ab bewegt werden kann, 
und die mit ihm verbundene Typenbüclise g in der durch die 
Lage der Typen bedingten Stellung zu erhalten, ist f an einer 
Seite mit dem Ansätze i Fig. 19 versehen, der in dem Ainschnitt 
einer Platte k Fig. 19 passt, welche über die Oeffnung in der 
Querstange d geschraubt ist. In der erwähnten Oeffnung, die 
zu diesem Zwecke etwas erweitert ist. befindet sich eine Spiral- 
feder, welche den Bolzen f in die Höhe zieht. Der an der 
Typenhächse g befindliche Stift 1 ist dazu bestimmt, die Wir- 
kung dieser Spiralfeder zu begränzen. m, n ist die Billctplatte : 
sie besteht aus der mit einer Oeffnung zum Durehsteckon des 
Billets versehenen MUtelschcibu in, au welcher rcchtwinklich die 
halbkreisförmig ausgeschnittene Platte n angegossen ist, die mit 
ihren beiden Ansätzen o, p Fig. 22 in entsprechenden Nuthen in 
den beiden Ständern bb hin- und hergeschoben werden kann. 

Mit dem vorderen senkrechten Tbeile m dieser Billetplatte 
stellt ein Hebel q Fig. 17 in Verbindung, welcher durch den 
Bolzen r mit dem kurzen Ende des um die Achse s drehbaren 
Hammerhebels t in Verbindung stellt. Mit diesem Hebel t ist 
der Arm u aus einem Stücke angefertigt. Dieser Arm trägt 
das kreisrunde Farbpolster v, welches um den Stift w drehbar 


•) Die Taf. E. folgt im nächsten Hefte. 
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ist und bei jeder Bewegung des llebels t durch die an der 
Bodenplatte befestigte Feder x um einen gewissen Thoil seines 
Umkreises weiter gedreht wird, so dass ein mit Schwärze ver- 
sehener Theil des Polsters unter die Typen zu stehen kommt, 
p ist eine Feder durch welche der Ilebol t und die mit ihm 
verbundenen Theile des Apparates nach dem Drucke in ihre 
Ituhclage zurQckgcschoben werden. 

Die Manipulation mit dieser Maschine ist folgende: 

Das zu stem|M'lude Billet wird durch die Öffnung in die 
ßilletplatte m geschoben, uud diese dann mit einem kräftigen 
Stusse nach innen gedrückt. Das Farbekissen v wird durch 
diese Operation der Platte u aus dem Wege gerttckt und das 


Billet unter die Typen geschoben. Der obere Theil des Iiebcls 
t wird durch dieselbe Manipulation gleichzeitig gegen den Kopf 
des Bolzens f bewegt und erreicht diesen in dem Moment wo 
das Billet sich unter deu Typen befindet. Er wird durch den 
Stuss gegen die Platte m genölhigt auf die Stange f zu schlagen, 
welche dadurch mit entsprechender Gewalt nach unten geht und 
die geschwärzten Typen in das Billet einschlägt. Wenn der 
Druck gegen die Platte in aufliört, so nehmen die bewegten 
Theile ihre ursprüngliche Lage wieder ein, das Schmierkissen 
schlägt gegeu die Typen und bereitet dieselben so für den näch- 
sten Druck vor. The Engineer. Octolier 1867, 

durch Dingler’s Journal, Juni 1868. S. 873. 


Technische Literatur. 


Logarllhuiistb - Irlgunomr! rische Tafeln mit sechs Deelaulstellen. 

Mit besonderer Rücksicht für den Schulgebrauch bearbeitet 
von Dr. C. Bremcke r. Neue verbesserte und vermehrte 
Stereotyp- Ausgabe in 3 Lieferungen t\ 1 2*/j Sgr. irr. 8. 
512 S. Berlin. 1868. Nicolai'sche Verlagsbuchhandlung. 

Bedeutende Männer der Wissenschaft Italien sich Ober den 
Werth dieser Tafeln so anerkennend ausgesprochen, dass nun- 
mehr die Stereotypirung der Tafeln erfolgt ist. Schon bei den 
in den Jahren 1852, 1856 und 1860 zu demselben Zwecke 
hernusgegeliencn Tafeln ist die sehr praktische Anwendung von 
verschiedenen stark schattirten Ziffern eiugeführt worden, wo- 
durch Uebersicht und Auffindung der gewünschten Zahlen wesent- 
lich erleichtert wird. Von den 3 Lieferungen bildet jede ein in 
sich abgeschlossenes Ganzes nnd kann aueb einzeln bezogen wer- 
den. Die erste Lieferung enthält die Logarithmen von 1 — 1 000 ; 
die zweite die Logarithmen der trigonometrischen Functionen, 
während die dritte endlieh die Additions- uud Subtrautiona- 
Logarithmeu, die das Erdspbäroid betreffende Tafeln und die 
Maass- und Münzvergleichungstabelleu bringen. 


Ingeuleor-Kalender für Maschinen- und llSttenkunde. 1869. Eine 
gedrängte Sammlung der wichtigsten Tabellen, Formeln und 
Resultate aas dem Gebiete der gesammten Technik nebst 
Notizbuch. Unter gefälliger Mitwirkung mehrerer Bezirks- 
vereine des Vereins deutscher Ingenieure bearbeitet von 
P. Stühlen Vierter Jahrgang, kl. 8. Essen. Druck 
uud Verlag von G. D. Bädeker. 28 Sgr. 

Dieser beliebte und sehr zweckmässig eingerichtete Inge- 
nieur-Kalender unterscheidet sich von den vorigen Jahrgängen, 
dass auf die in der Kürze bevorstehende allgemeine Einführung 
des Mctcrmaa&ses schon mehr Rücksicht genommen ist. Es sind 
zu dem Ende zwei Reductionstabellen des M eterm nasses auf 
preussisches Maass und umgekehrt beigefügt. Unter andern Ver- 
besserungen ist auch eine Tabelle der Thermometerscalen anzu- 


führen. Wie früher ist dem sehr handlichen Taschenbuche ein 
schönes in Farbendruck ausgeführtes Eisenbahnkärtchen von Mit- 
tel-Europa beigefügt. — 

Artblletleu- Kalender. Bearbeitet von den Herausgebern der • 
Deutschen Bauzeitung. 1809. Berlin, Franz Dunker. 
kl. 8., geb. 27*/j Sgr., in Leder 1 Thlr. 

Dieses empfcblcnswertho Taschenbuch ist aus einer Ver- 
einigung des im vorigen Jahre von denselben Herausgebern er- 
schienenen Kalender für Architekten und Baugewerksineister mit 
dem ehemaligen Hoffmann’schen llaukalendcr entstanden, hat 
bei gleicher Ausstattung wie der Ingenieur-Kalender einen noch 
reichhaltigeren Inhalt. Um jedoch den eigentlichen Kalender 
nicht zu umfänglich zu machen, ist ein Theil des bautechnischen 
und legislativen Materials, sowie ein Verzeichniss der im Nord- 
deutschen Bunde angestellten Baubcaiuteu und geprüften Bau- 
meister etc. in eine lose Beigabe verwiesen worden, während 
anderer Seits das eigentliche Taschenbuch mit ziemlich viel 
weissem und carirtem Papier versehen ist. 

Dieses Büehelchen. welches den Bedürfnissen des Hochbaues 
und zwar vorzugsweise den praktischen Anforderungen desselben 
als Hülfsmittel auf der Baustelle und bei den laufenden Ge- 
schäften des Bautechnikers entspricht, kann namentlich für die 
norddeutschen Verhältnisse bestens empfohlen werden. 


Oeslcrrelchlscher Ingenieur- und Areblukfen- Kalender für 1869. 

Ein Taschenbuch nebst Notizbuch für Architekten, Bau- 
meister, Civil -Ingenieure, Eisenbahn- und Maschinenbau- 
ingenieure , Studireude an polytechnischen Schulen etc. 
Heransgegeben vou Prof. R. Sonndorfer. I. Jahrgang. 
Wien, bei It. v. Wald he im, geb. 1 Thlr. 10 Sgr. 
Dieses gleichfalls für den praktischen Gebrauch in der Fa- 
brik, im Atelier und am Bau zusammengestellto Taschenbuch 
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ist mehr für Österreichische Verhältnisse bestimmt. Der Inhalt 
zerfällt in: I. Mnasstabellen , II. Gcwichtstabellen . III. Mlliiz- 
tabcllen, IV. Mathematische Tabellen, V. Physikalische Tabellen, 
VI. Mechanik. VII. Maschinenbau, VIII. Bnukumlo. Letzterem 
Abschnitt ist auch eine Honorartabclle für architektonische Ar- 
beiten, das österreichische Dampfkessclgesetz und die neue Wiener 
Bauordnung beigefügt; auch die Angaben im Maschinenbau sind 
recht vollständig. Ausser dem ziemlich umfangreichen Schreib- 
kalcuder sind dem Iluchelchen einig)* Blatter Projectionspapier, 
(die jedoch etwas weit carirt sind) und eine Eisenbahukarte des 
Oesterreichischen Staates mit den angrenzenden Ländern in grossem 
Maasstabe beigoftlgt. 


Vorträge über EUeobabnbaii. Gehalten am königl. böhmischen 
polytechnischen Landesinstitnte in Prag. Von Dr. E. Wink- 
ler, ordentl. Professor für Eisenbahn- und Brückenbau 
am Polytechnikum in Wien. Zweites Heft : Die Weichen 
und Kreuzungen. Mil 18 Holzschnitten und 25 Tafeln 
(darunter 5 in Farbendruck). Prag, 1869. Verlag von 
H Dominicas. 2 Tblr. 

Im Jahrgang 1868, S. 90 des Organs besprachen wir das 
I. lieft dieser Vortrilge. den Eisenbahn-Oberbau enthaltend, aus- 
führlich und empfahlen dasselbe als eine gediegene werthvolle 
Erscheinung. Das vorliegende 2. Heft schtiesst sich dem 1. Hell 
würdig an und giebt eine vollständige Abhandlung über Weichen 
und Kreuzungen, Einrichtung der Stellvorrichtungen, Anordnung 
der Ausweichen und Verhindungsgleisen, sowie Construction der 
Kreuzungen mit vielen Beispielen. Indem der Verf. wie heim 
Oberbau, von den älteren zu den neueren Constructionen über- 
geht, macht er seine Leser systematisch mit dem vorgetragenen 
Gegenstände vertraut, entwickelt aufs Klarste die Constructions- 
regeln und erleichtert durch berechnete Beispiele, deren Anwen- 
dung. Neben dem Österreich. Maass ist überall das Mctermaass 
zu Grunde gelegt und dadurch sind die gegebenen Kegeln überall 
anwendbar. Die beigegebenen zahlreichen Tafeln sind wesentlich 
sorgfältiger und deutlicher als beim 1. Hell ausgeführt. 


System einer beweglichen Brücke. Von Oscar Iloepcr, In- 
genieur. Mit 2 Blatt-Zeichnungen gr. 8. 48 S. Hamburg, 
1868. Otto Meissner. 

Statt der bisher in sehr beschränkender Weise bei den 
Eisenbahn- und Seeschifffnhrtsverkehr in Anwendung gekommenen 
Dreh- und Schiebebrücken , bringt der Verf. ein neues System 
beweglicher eiserner Brücken in Vorschlag, wobei die eigentlichen 
Brückenträger so hoch liegen, dass Schiffe mit den höchsten 
Masten frei darunter durchfahren können; die bewegliche Fahr- 
bahn für dio Eisenbahn ist an diesen Brückenträgern so tief 
aufgehängt , als für den gewünschten Eisenbahn-Uebergang er- 
forderlich ist . so dass sie noch Belieben in horizontaler Lage 
mittelst Dampfkraft auf und nieder gewunden werden kann. 
Gegengewichte reduciren die zur Bewegung nöthige Kraft auf 
die zur Uebervrindung der Heilmngswiderstämle erforderliche. 
Dabei soll die Fahrbahn durch zweckmässige Wald ihrer Stütz- 
punkte möglichst leicht gemacht, und derselben zugleich so wenig 
Angriffsfläche für den Wind, wie irgend thunlich. gegeben werden. 
In dom ersten Abschnitte der vorliegenden Broschüre be- 
schreibt der Verfasser im Allgemeinen sein System, im zweiten 
erläutert er dasselbe durch ein praktisches Beispiel (Elhbrücken- 


project zwischen Harburg-Altona) mit Berücksichtigung aller dabei 
in Frage kommenden Umstünde und im dritten endlich giebt er 
die Berechnung der dem System spcciell eigenthümlichcn Con- 
struction. Die praktische Ausführbarkeit und Zweckmässigkeit 
von dieser interessanten Idee sind für manche Fälle nachgewiesen. 


Del an na y. Lehrbuch der analytisrhen Mrrhanik. Nach der 4, 
Auflage des Originales deutsch von Dr. Krebs, gr. 8.432 S. - 
Wiesbaden, Kreidel’s Verlag. 1868. 

An gut abgefasston deutschen ladirhüchern der analytischen 
Mechanik ist kein Ucberfluss vorhanden uud kann dotier die 
Hebert ragung der Mecanique rationelle von Delaunay, welche 
ihre Vorzüglichkeit durch vier Auflagen des Originales bewiesen 
hat. nur willkommen sein. Wenn auch die deutsche Bearbeitung 
hinsichtlich der Eleganz das französische Original nicht ganz er- 
reicht, so ist dieselbe doch klar und fliessend ahgefasst und kann 
zur Einführung in diese Disciplin um so mehr empfohlen wer- 
den, als in dem Buche auf eingehenden und fasslichen Vortrag 
der Grundzügu besonders Gewicht gelegt ist. 

Die Anordnung des Stoffes ist nur zu billigen. Zunächst 
wird die Phoronomie, d. i. die Bewegungslehre ohne Kacksicht 
auf die Ursaclie der Bewegung, die Kräfte ausschliesslich behan- 
delt und bildet den natürlichen Anschluss an die reine Mathe- 
matik. Dann werden die Kräfte in ihrer Wirkung auf einen 
materiellen Punkt untersucht uml schliesslich das Gleichgewicht 
und die Bewegung der materiellen Systeme vorgetragen. 

. Bei den materiellen Systemen sind .auch die natürlichen, 
elustischen und die flüssigen Körper berücksichtigt. 

Die neuerdings häufigere Aufgabe der strengen Trennung 
der Statik von der Dynamik findet sich auch in dem vorliegen- 
den Werke und ist in der That kein Grund zu einer solchen, 
das Studium nur erschwerenden Trennung vorhanden. Ueber- 
haupt entspricht das Buch dem neuesten Stande der Wissen- 
schaft, veraltete Auffassungen, (wie z. II. die mitunter noch auf- 
tauchende Vorführung des statischen und dynamischen Maussos 
der Kräfte, die der Momentankräfte u. s. w.) sind nicht zu 
finden. 

Zweckmässig wäre es gewesen, wenn der deutsche Bearbeiter 
bei der Feststellung des Begriffs der lebendigen Kraft von dem 
Verfasser ahgewichen und den in Deutschland mehr als in Frank- 
reich angenommenen Vorschläge Coriolis gefolgt wäre, statt 
des ganzen Produktes aus der Masse und dem Quadrate der 
Geschwindigkeit die Hälfte desselben die lebendige Kraft des 
Bewegten zu nennen. 

Es würde dann die Gleichung der lebendigen Kräfte ein- 
facher im Ausdruck geworden und die Aequivolenz der Arbeit 
und lebendigen Kraft klarer hervorgetreten sein. Die vorge- 
schlagem* Acnderung ist auch der Herleitung des Satzes ange- 
messen, indem durch Integration der Gleichung S. 121. 
modo = F, ds. 


auf der einen Seite 


mo J 

o 


als Summe aus den einzelnen Elemen- 


ten modo ebenso entsteht wie die ganze Arbeit (S F, ds aus den 
Summen der elementaren Arbeiten) und daher wird diese Summe 

— ganz entsprechend mit dem Namen der lebendigen Kraft 


belegt. 


Gr.... 


sx’GSSOoo* 
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Gtundifige für die Gestaltung der secundären Eisenbahnen. 

Im Aufträge der gesckätUfabremlen Direclion, Ixarboiict von der technlichen Commission des Verein* deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


r. I a I e 

Wichtigkeit der Vermehrung der Eisenbahnen. 

Die Bedeutung der Eisenbahnen Ihr die Volkswirtschaft, 
ftir die Wehrkraft und damit für die politische Machtstellung 
eines Staates ist so augenscheinlich und aucli wohl so allgemein j 
anerkannt, dass die hob« Wichtigkeit der Herstellung eines im- 
mer enger gemoschten Eisenbahnnetzes weiterer Darlegung und 
Begrdudung Oberhaupt nicht bedarf. 

Die Land w- irt h schaft, dies erste nnd vor- 
nehmste aller Gewerbe, 

dio Industrie, dieser gewaltige Hebel des 
Volkswohlstandes, 

der Handel, dieser bedeutende und für das i 
Leben und Wohlsein des Menschen so wichtige Zweig 
seiner Thätigkelt. nnd endlich 

die Staatsverwaltung, die ordnende Hand 
des heutigen Culturlebens, 
alle fordern gleich dringend die Eisenbahnen! 

» 

Rentable Unten bereite gebaut. 

Nachdem bisher vorzugsweise Linien, welche in einem 
starken örtlichen oder in einem grossen durchgehenden Verkehre 
die Vorbedingungen in sielt tragen : neben hohen Betriebsaug- 
lagen auch die zur Verzinsung und alimkligen Abtragung grosser 
Anlagekosten erforderlichen Summen aufzubringen , ausgebaut 
und grossentheils in den Hitnden von Gesellschaften sind, denen 
eine Verpflichtung weder obliegt noch aufzuerlegen ist: auch 
die.weniger ertragsfähigen Linien zu bauen, nnd 

nachdem ferner vielen Richtungen, in welchen Eisenbahnen 
dringend wünschenswert sind, eine solche Wichtigkeit nicht bei- 
gemessen werden kann, dass fOr den Staat eine Verpflichtung 
oder Veranlassung vorliegen könnte, solche selbst zu bauen, 
oder was — wenigstens im Erfolge — ziemlich dasselbe ist, 
eine Zinsgarautic für das Anlagekapital derselben zu über- , 
nehmen ; 

nachdem also die Wege nicht zum Ziele führen, auf wel- 
chen Eisenbahnen bisher meistens zu Stande gekommen sind. 

wird man andere Mittel aufsuchen müssen, um solche 
Bahnen ins Leben zu rufen. 

Kittel sur Erreichung dieier Zwocko. 

Dieselbe bestehen darin : 

das zu verzinsende Anlagekapital solcher 
Bahnen so niedrig zu stellen und dieselben 
so zu bewirtschaften, dass der Reiner- 
trag des zu erwartenden ' Vbrkchrs zur ; 
Verzinsung, beziehungsweise allmäligen 
Abtragung des Anlagekapitals ausreichen 
kann. 

Ormn für die KortKhrltie <lM KUcnb*lmwt»«i». Neue Kol*«. VI. Bd. 


« « « fr- 

Annahme eines Systems secundärer Bahnen. Niedrigste 

Baukosten. Höohstor Reinertrag. Subventionen. 

Zur Durchführung dieser Aufgabe wird man: 

A. durch Einführung anderer als der bisher gebräuch- 
lichen Systeme des Baues und Betriebes 

a) die Anlagekosten geradezu horabmin- 

t dern, ferner: 

b) das Verhältnis« des Ueberschusses zur 
Roheinnahme erhöhen, und 

R. die zur Verzinsung etc. des Anlagekapitals erforder- 
lichen Summen dadurch möglichst verringern müssen, 
dass ein Theil desselben 

a) für Zinsen und Amortisation gar nicht (fonds 

perdu) , - 

b) mit einer geringeren als der marktgängigen Quote, 
oder 

c) erst dann in Betracht kommt, nachdem der Verzin- 
sungs- nnd Amortisationsbetrag für das sogenannte 
eigentliche Grundkapital vollständig abgeführt ist. 
Formen der Kapitalbeschaffung , welche man ge- 
meinhin mit dem Namen ..Subvention. Garantie- 
fonds u otc. bezeichnet. 


Anforderungen an die secundären Bahnen. 

Was die oben 

ad A a und b 

angeführten Mittel hotrifft, so wird man dieselben in Anwendung 
bringen können, weil die secundären Bahnen entweder 

!. nur dem Lokalverkehre dienen und einen 
durchgehenden Verkehr zwischen Haupt- 
bahnen nicht vermitteln sollen« oder 

II. vorwiegend, wo nicht ausschliesslich dem 
Masseutransport mit sehr geringer Ge- 
schwindigkeit, im maximo 40 Minuten pro 
Meile, dienen sollen. 

Letztere entspricht der grössten Geschwindigkeit des Pferdc- 
Fuhrwerks und kann daher bei einem solchen Eisenbahn-Be- 
triebe von Gufaliren, besonders lilr das Publikum kaum in 
höherem Maas so die Rede sein, als beim Strassen-Verkchr und 
bei Pferdebahnen, welche in vielen grossen Städten auf den fre- 
quentesten Strassen vorhanden sind. 

Selbstverständlich wird man auch an die secundären Bahnen 
ad I. weder in Bezug auf Bequemlichkeit, noch auf Geschwin- 
digkeit die gleichen Ansprüche stellen dürfen , wie an Haupt- 
bahnen. 

23 
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Grössere Zahl leiohtorer Züge. 


Spurroaass. Normale und schmale Spur. 


Hinsichtlich der Geschwindigkeit darf indoss als durch die 
Erfahrung bei secundären Dahnen dieser Art ad I bereits an diu 
Hand gegcbun, hervorgehnben werden, dass, um den heutigen, 
durch die derzeitigen Vcrkehrsansprüche auch his zu einem gewis- 
sen Grade berechtigten Anforderungen wirklich zn genügen, sowie 
um die Dahn so nützlich und zugleich so ertragbringend als 
möglich zu machen: 

eine grössere Zahl leichterer Zttgenöthig 
ist, als deren nach deu bisherigen Anschauungen 
im Eisenbahnwesen erforderlich sein würde, um einen 
gegebenen Verkehr zu bewältigen. 

Es ist das eit» um so 'mehr zu beachtendes Moment, als 
dasselbe, zum Grundsatz« erhoben, nicht allein die vollkommenste 
Erfüllung dos Zweckes sichert, sondern zugleich auch ein we- 
sentliches Mittel un die Hand giebt: 

die Dahn mit dem geringsten Kosten- 
aufwande herstcllen zu können. 

In demselben Maassu nämlich, als inan die Zahl der Züge 
vermehrt, kann die Last des einzelnen vermindert und 
eben dadurch die ganze Anlage vereinfacht und billiger gemacht 
werden. 


Nach der heutigen Lage der Sache wird sich die Frage : 
welches SpnrmaaSs für die secundären Dah- 
nen zweckmässig anzuwenden sei? 
etwa dabin beantw orten: 

dass die normale Spur da am Orte sein wird , wo 
Massengüter transportirt werden, deren Umladung 
nicht vurtbeilhuftor als der Wagenübergang ist, und 
wo beide Enden einer sccundiircn Dahn au Dah- 
nen mit normaler Spur auschliessen oder wo ein solcher 
Anschluss wenigstens nicht unwahrscheinlich ist. 
ln anderen Fällen wird 

III. eine schmalere Spurweite am Platzescin. 

Maas» der ongoron Spur. 

Als Spurnmass für Dahnen mit engerer Spur empfiehlt es 
sich, wegen der wohlfeileren Fabrikation der Dctriobsuiittel, fer- 
ner wegen des leichteren Zusammenschlusses solcher Dahnen 
und endlich wegen etwaiger Aushilfe mit Betriebsmaterial , nur 
zwei Dimensionen zu wählen , und zwar nach Metcnnaass 
abgerundete, nämlich : 


ln der Beantwortung der Frage: oh ein solches System 
durchführbar sei oder nicht? dürfte, wie die Sache lientc auf- 
znfassen ist, die Zukunft sccundärer Dahnen der hier fraglichen j 
Art liegen. 

Uoborgohon des Botriobsmatoriala. 

Entscheidend für die Möglichkeit der Anlage einer solchen 
Eisenbahn wird deshalb in der Regel die Forderung sein, 

ob das Dotriebsmaterial der Hauptbahnen 
auf die seeuudäre Dahn Übergehen soll, 
und umgekehrt, oder nicht? 

indem, wenn diese Frage bejaht wird, die seeuudäre Dahn so 
eingerichtet sein muss, dass wenigstens Güterwagen der Haupt- 
bahnen auf derselben mit voller Sicherheit befördert werden 
können. 

Die Abmessungen der Dauwerko müssen also die normalen 
und die Construction der Art sein, dass sic deu auf den Haupt- , 
bahnen Ublichun Wagcnlasten bei geringeren Geschwindigkeiten 
zu widerstehen vermögen. 


„«) l,g Metcrim Lichten der Schienen für solche 
mit grösserem Verkehr und dadurch bedingte an- 
gemessen grössere Geschwindigkeit des Transports, 
lind 

fl) Muter im Lichten der Schienen für alle 
Übrigen Fülle. 

Es ist dabei für die hier vorliegenden Zwecke ohne erheb- 
liche Bedeutung, oh der Transport auf solchen Dahnen durch 
Dampf-, Pferde-, Schwer- oder andere Kraft erfolgt. 

Bestimmtes Programm für jodos Projact. 

Um hei Aufstellung und Deurtheiluug des I’rojcctes Air eine 
seeuudäre Dahn, gleichviel welcher Art, von bestimmten Grund- 
sätzen ausgehen zu können, ist es notbwoudig, dass für jeden 
Full ein Programm aufgestelll werde, durch welches der Haupt- 
zweck der Anlage im Ganzen oder für einzelne Strecken festge- 
stcllt und diu Leistungen begrenzt werden, nach welchen dann 
die Constructionon der Destimmungen der Grundzüge entspre- 
chend zu wählen sind. 


Wird bei einem solchen System secundärcr Eisenbahnen 
nun zwar, den Haupthahnen gegenüber, schon manche boach- 
tenswerthe Ersparung zulässig , so ist doch nicht zu ver- 
kenne!) : 

dass beim Wegfall der Dcdingung des 
Uebergangcs des Dctriehsmaterials, Eisen- 
bahnen , welche sowohl ihrem Zwecke , als allen An- 
forderungen der Dctriehssicherheit entsprechen, noch 
erheblich billiger sich herstellen lassen 
und zwar durch Anwendung einer schma- 
leren als der normalen Spur. 


Bau- und Betriebssystem der secundären Eisenbahnen. 
Was den Punkt 

ad A , 

die Annahme eines anderen Dau- und Betriebs- 
systems, 

als das der bisherigen, für die secundären Eisenbahnen betrifft, 
so wird der technische The.il dieser Aufgabe in den nach- 
folgenden analog den sogenannten -Dresdener technischen Verein- 
barungen“ vom Jahre 1Ö65 bearbeiteten 
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1. Grnndzügnn etc.. 

2. Signalordnung etc. and 

3. Sicherheits-Anordnangen ctc. 
eine eingehende Behandlung erfahren, und zwar: 

sub. A. Grundzügo für diu Gestaltung der secundären Eisen- 
bahnen mit normaler Spur für kleinen Verkehr. 

sub. B. Grundzüge für die Gestaltung der secundären Eise n- 
bahnen bei einer grössten zulässigen Fahrgeschwindigkeit 
von 40 Minuten pro Meile bei normaler Spnr. 

suh. C. GrundzOge für die Gestaltung der Secundiiren Eisen- 
bahnen mit schmaler Spur. 

Unter Befolgung der dort gegebenen Anleitungen wird es 
unzweifelhaft möglich sein, Eisenbahnen billiger als bisher zu 
bauen und zu betreiben. 

• 

Grundsätzliche Einfachheit in den Bau- und Betrlebsein- 
richtungen. , 

Um die Grundbedingung der Prosperität seenndärer Bah - 
nen, billiger Bau und Betrieb, mit einiger Sicherheit zu 
erfüllen, wird es nothwendig sein, sich der grössten Einfach- 
heit in den Anlagen zn befleissigen und jedes unmotivirten Auf- 
wandes sich zu enthalten. 

Es wird dies hier ganz ausdrücklich um deswillen hervor- 
gehoben, weil cs bekannt genug ist, dass hei den hantig über- 
triebenen Ansprüchen des Publikums und der namentlich in neuerer 
Zeit fast allgemeinen Geneigtheit der Eisenbahn- Verwaltungen, 
denselben nicht allein zu genügen, sondert) sogar zuvorzukommen 
(auf sehr frequenten Linien wenigstens), der Maassstab : was bil- 
ligerweise zu fordern und zu leisten ist, sowohl vom Publikum 
als von den Verwaltungen häufig gleich schwer gefunden und 
richtig r.ormirt wird. 


Botriobamittel bei secundären Bahnen mit goringoror 
Geschwindigkeit. 

Bei den secundiiren Bahnen, suh II, mit sehr geringer Ge- 
schwindigkeit, wird man ferner von den bisherigen Constructionon 
abweichen können. Maschinen mit Vorgelegen oder Kraftüber- 
setzungen möchten hierbei geeignet sich zeigen. 

Ebenso unterliegt es keinem Bedenken, auch Wagen mit 
losen Bädern hei der festgestellten geringen Maximalgeschwin- 
digkeit anzuwenden , sowie auch die Höhe der Spurkränze von 
den Bädern zn vermindern. 

Vereinfachung und Concentrirung dor Verwaltung. 

r 

Die Einfachheit der .Verhältnisse der secutidären Bahnen 
erfordert, gestattet aber auch zugleich, die gesummte (Bau- und 
Betriebs-) Verwaltung, sofern dieselbe nicht etwa von einer an- 
schliessenden grösseren Bahn übernommen wird, thnnlichst zu 
vereinfachen und zu concentriretr. Es empfiehlt sich unbedingt, 
die ganze Leitung und Ausführung des Dieustes, unter Ver- 
meidung jedes weitläufigen Verwalte. igsorganismus. wo möglich 
in die Hand eines tüchtigen und praktischen Mannes mit aus- 
gedehnter Machtvollkommenheit und entsprechender Verantwort- 
lichkeit zu legen. 


Verwendung der Frauenarbeit. 

Eine ausgedehntere Verwendung der Frauenarbeit, wie solche 
im Kisenbalindienst bisher slattgefundcn hat, wird ein wesentliches 
Mittel sein, dpm Dienste der secundären Eisenbahnen tüchtige 
; and billige Kräfte zuztiführcn. 

I 

Weitere Vereinfachungen. 

Dass man so viel thnnlich etwa in der Kälte der Bahn 
vorhandener geeigneter Häuser als Stationsgebäude sich bedienen 
und dercu Inwohnern und anderen geeigneten, nicht zum eigent- 
lichen Bahnpersonal zählenden Personen Dienste und Verrich- 
tungen für die Eiscnbalmvcrwaltung überträgt, wird ein anderes 
1 Augenmerk solcher Babnuntemehmungen sein müsse?, um billig 
zu bauen und zu wirtschaften. 

Eigenes Interesse der Boamton. 

Es empfiehlt sich auch hier das Interesse durch Tantieme, 
Prämien etc. mit dem des Unternehmens zu vereinen. 

I 

Freiheit in der Anlage. 

Kelten dum durch Veränderung des Systems zn er- 
zielenden, sinil 

ad A a und b 
noch folgende Mittel zur 

Ilcrabminderung der Bau- und Betriebskosten 
hervorzuheben : 

1. Möglichste Freiheit der Bahnverwaltnngen hin- 
sichtlich der Erbauung der für dieselben erforderlichen 
Anlagen, namentlich der Hochbauten, sowohl in Re- 
zug auf die Zahl und Grösse, wie auf die Bauart, 
das Material etc. ; 

Einschränkung specicllor Bau- und Betriebsvorschriften. 

2. möglichste Beschränkung der Eisenbahn- Bau- und 
Betriebsvorschriften, z. B. betreffend: Absperrungen, 
Signalvorrichtiingen , Balnihofseinricbtunge)) . Einstel- 
lung von Schutzwagen und manchen anderen Bestim- 
mungen für die Betriebssicherheit. 

Zur Erreichung des Zweckes möglichst billigen Baues und 
Betriebes ist es unter den wesentlich veränderten Verhältnissen 
der secundären Eisenbahnen gewiss gerechtfertigt, solche be- 
engende Vorschriften ganz aufzubeben oder doch auf das mög- 
lichst geringe Maass einzuschränken. 

Das nichtige hierin zu finden, sollte billig der Praxis über- 
lassen werden und darf derselben füglich auch anheimgestellt 
bleiben, wenn man erwägt : 

dass cs l>ei den secundären Bahnen weder um so 
grosse Geschwindigkeiten, noch um der Art starke 
Züge sich handelt, dass dieselben mit den zugleich ver- 
fügbaren wirksameren Bremsmitteln (Gegendampf etc.) 


Digitized by Google 


172 


im Falle einer (iefahr nicht ebenso leicht sich zum duslriellen Unternehmen oder kaufmännischen Go- 

Stillstande briugen lassen sollten, als Strassen- schäft geführt werden. 

Fuhrwerke unter ähnlichen Verhältnissen. 


Für alle den seeuudäreu Eisenbahnen zu machende derar- 
tige Vorschriften dürfte lediglich das gemeine IntereRse 
und die öffentliche Sicherheit, um derentwillen solche 
Vorschriften eigentlich allein existiren, bestimmend sein. 

Bofroiunft von baulichen^ Leistungen. 

3. Thuulichste Befreiung der* Eisenbahn- 
unternehmungon von baulichen Lei- 
stungen. 

Es sind darunter beispielsweise die denselben bisher häutig 
auferlegten Verpflichtungen zur Herstellung und Haltung von 
Localitäten für Post-, Zoll- und Telegraphenvorwaltung etc., ! 
von zugleich für den gewöhnlichen Verkehr mit eingerichteten 
Brücken etc., und manche andere Leistungen zu verstehen, i 


Bofroiung von Zioiatungon da* Bahnbetriebes. 

4. Wegfällen der mehr oder weniger unentgeltlichen Lei- 
stungen, welche dem Betriebe der Eisenbah- 
nen aufcrlegt zu werden pflegen. 

Fahrplan- und Tarllfteiholt. 

5. Volle Freiheit der Eisenbahnen in der j 
Feststei lang ihrer Fahrpläne, Tarife, der j 
Zahl der Wagenclassen für den Personen- j 
verkehr etc., um. eiuestheils die möglichst grosse j 
Einnahme zu erzielen und anderntheils das güustigstc 
Verhältnis« zwischen Einnahme und Betriebskosten- 
aufwand zu erreichen. 

I 

Rechnungsführung und Statistik. 

Cm diu möglichste Vereinfachung der Verwaltung durchzn- 
führen, ist es nothwendig. dass 

6. staatsscitig von ausgedehnten Vorschriften über 
Führung des Rechnungswesens, der Sta- 
tistik etc. abgesehen und nur verlangt werde, dass 
Buch und Rechnung wie bei jedem anderen *in- 


Rüokf&U der Bahnen an den Staat. 

Eine weitere Begünstigung könnte den secundären Bahnen 
dadurch gewährt werden, dass der Staat 

7. auf den Rückfall der Bahn nach längerer oder 
kürzerer Zeit und unter das Eigenthum mehr oder 
weniger beschränkenden Bedingungen von vornherein 
verzichtet. 

Mitbenutzung vorhandoner Communicationswogo für die 
Bahnen. 

8. I>ic Zulussung der Benutzung des Körpers, resp. 

• , der Bodenfläche von anderen Eisenbahnen , von 

Chausseen oder sonstigen Wegen , von Canälen, 
Deichen und anderen, öffentlichen Zwecken dienenden 
Anlagen des Staats, der Conunuueu und sonstigen 
Corporationcn, ist eine weitere Begünstigung, welche 
die Anlage von Eisenbahnen unter Umständen we- 
sentlich erleichtert. 

Die Gewährung derselben kann deshalb nur dringend em- 
pfohlen werden. 

Grunderwerb. Expropriationsrecht eto. 

9. Die Ertheiluug des Expropriatiousrech- 
tes ist eine Bedingung, olpie welche viele Eisen- 
bahnen gar nicht würden Zustandekommen können. 

ln Anbetracht, dass in violett Fällen die Ausführung secun- 
därer Eisenbahnen nur dann zu ermöglichen sein wird, wenn 
sie allseitig die möglichste Unterstützung erhalten, wird als wün- 
schenswert!! ausgesprochen, dass ftlr sccundärc Eisenbahnen ähn- 
liche Grundsätze zur Geltung kommen mögen; wie in dem nord- 
amerikanischen Expropriutiousgesctz, nämlich dass bei einer im 
öffentlichen Interesse nothwendigen Expropriation neben dem 
Nachtheile, welchen der Eigenthüincr durch Abtretung, Be- 
lastung oder Entwerthung erfahrt, auch der Vortheil in 
Rechnung gezogen werde, welcher durch die fragliche Anlage 
ihm erwächst , unter der Beschränkung jedoch , dass bei der 
Compensation der Vortheil den Nachtheil nicht Oberwiegen kann. 


(Fortsetzung folgt im nächsten Hefte.) 
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fllr die 

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 

in technischer Beziehung. 

Organ des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

\etie Felge. VI. Band. . V. und VI. Heft 1899. 


firundiflge für die Gestaltung der seoondären Eisenbahnen. 

Im Aufträge der gttcbilft»fQlircndcn iJircction bmr beitet von der technischen Commission de» Verein» deutscher Eivcnlitlm* Verwaltungen. 

Hierzu Tafel F. 

(Fortsetzung und Schluss von S*itc 172.) 


A. Grundzlige für die Gestaltung der secundären , 

Eisenbahnen mit normuler Spurweite. 

(Die M.v»»wc bexeiclmen Metermaße, die cingekUmmerten Pqjndiimm 
aind engliachc.) 

Allgemeine i. 

Als secundiirv Bahnen sind solche zu betrachten , welche 
nur dem localen Verkehre dienen und somit einen durchgehen- ^ 
den Verkehr zwischen Hauptbahnen nicht vermitteln. 

Der Zweck solcher Halmen wird erreicht dnreh billige Her- 
stellung und billigen Betrieb. 

Schliesscn diese Buhnen mit normaler Spur un Haupt- 
bahnen an, so sollen folgende Bestimmungen für den Bau und 
Betrieb gelten. 

Sofern die grösste Kahrgeschwindigkeit auf 40 Minuten pro 
Meile beschrankt wird, treten dagegen die Bestimmungen sub 

B. ein. 

a. Bahabau. 
nun 

§• i. . 

Die secunddren Bahnen können nach Krforderniss ein- oder 
zweigleisig angelegt werden. 

I r o d e d b r 1 1 1 t. 

§• 2 - 

Die Kronenbreite in einer horizontalen Linie durch die 
Unlcrkantc der Schicneu gemessen, soll bis zum üurchschnitts- 
punktf der Böschungslinien bei eingleisigen Bahnen nicht weni- 
ger als 3”, 3 (10' 10") betragen, bei stärkeren Curven und 
hohen Dämmen wird eine Verbreiterung empfohlen. 

Organ fllr dl* Fortschritte de* Flachbahn««»***. N««c Felge. VI Band 


Gefalle ued Corrtn. 

§• 3. 

Das L&ngcngofiUle, welches eine Bahn in der Regel nicht 
Oberschreiten soll, betrogt 1:40. 

Die GefÄllwecbsel sind zur Gewinnnng sanfter UebergOnge 
mittelst Kreisbogen von möglichst grossem Radius abzurunden. 

§• *■ 

Die Minimalradien dürfen in der Regel nicht kleiner als 
160 m. (500') sein. Die gerade Strecke zwischen zwei ent- 
gegengesetzten Curven soll in der Regel noch die L&nge Ober 
60 in. (167‘) erreichen. Die steileren Steigungen einer Bahn 
sollen in den Curven wenn thunlich angemesseu erm&ssigt werden. 

§. 6. 

Din Bahnhöfe sollen möglichst in einer horizontalen Strecke 
liegen. 

Grössere Steigungen als 1 : 400 sollen auf Bahnhöfen nicht 
Vorkommen. 

Spurweite. 

§• 6. 

Die Spurweite muss im Lichten 1“,436 (4' 8 1 /«") be- 
tragen. 

Freier Baut flr die Baha. 

§• 7. 

Bei Anlage eines zweiten Balmgleiscs in der freien Bahn 
muss dasselbe von Mitte zu Milte 3”,fi (11,68') vom ersten 
Gleise entfernt bleiben. 

§. 8 . 

Auf der freien Bahn und denjenigen Gleisen der Babnböfe, 
auf welchen Züge bewegt werden, ist das auf anliegender Tafel 
F. gezeichnete auch fllr, die Hauptbahnen gültige Normal - 
profil des lichten Raumes mindestens inne zu halten. 
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§■ »• 

Die freie lichte Höhe Ober der ganzen Breite eines jeden 
Bahngleises soll wenigstens 4'",8 (15* 9“) über dun Schienen 
betragen. 

Schielen. 

§. 10 . 

Die Schienen sollen aus gewalztem Eisen oder Stahl bu- 
stehen. 

§. 11 . 

Der Oberbau soll in der Kegel eine Belastung von 100 
Ctr- pro Rad mit Sicherheit tragen können. 

Lage der Schienen. 

§• 12 . 

Die Schienen sollen nach innen geneigt gestellt sein nnd 
soll diese Nciguug mindestens Ve» der Höhe betragen. 

§. 13. 

Die Oberflächen der beiden Schienen eines Gleises sollen 
in geraden. Strecken genau in gleicher Höhe liegen. 

in Curven soll ilie äussere Schiene mit Berücksichtigung 
der Fahrgeschwindigkeit um so viel höher gelegt werden als die 
innere, dass die Schienenkante möglichst wenig von den Spur- 
kränzen nachtheilig angegriffen werde. 

. §• 14. 

ln Curven darf die Erweiterung der Spur das Maass von 
25 mm. (1") nicht überschreiten. 

Scblenenbefestigiwg. 

§■ 15 - 

Die Köpfe der Schienen sollen an den Stossenden in einer 
zu der Achse der Schienen normalen Ebene abgeschnitten sein. 

§. Iß. 

Die Oberkante der Schienen soll am iuneren Rande der- 
selben über den Befestigungsmitteln , als Stühlen , Nägeln . etc., 
mindestens 98 nun. (IV,") erhöht sein. 

§• 17. 

Die Befestigung der Stussvcrbinduug muss den erforderlichen 
Spielraum for Temperatur- Veränderungen gestalten. 

§• 18- 

Stossvcrhindungen breitbasiger Schienen mit blossen Haken- 
nägeln oder Holzschrauben sind in Hauptgleisen unzulässig. 

§. 19. 

Zur Verbindung der Schienen, an den Müssen wird eine 
I.aschenconstruction als die beste Verbindungsart anerkannt. 

§• 20 . 

Auch bei der Stossverhindung der Stuhlschicnen ist die An- 
wendung von Laschen zu empfehlen. 

Unterlagen. 

§. 21 . 

Als Schienennuterlagen sind Holz. Stein nnd Eisen zulässig. 

•§. 22 . 

Bei der Anwendung der Unterlagen aus Holz ist das Sy- 
stem der Qucrscbwöllcn dem der Laugschwellcn vorzuziehen. 


j §. 23. 

Bei der Anwendung von Querschwellen unter Stöseen nicht 
verlaschter Schienen sollen dieselben eine grössere Grundfläche 
haben, als die Mittelschwellen. 

§. 24. 

Die den Scbiencnstös^en zunächst liegenden Schwellen sollen 
denselben so nabe gelegt werden, als das vollkommene Unter- 
stopfen es gestattet. 

Bei einer kräftigen Laschunconstruction ist die Anwendung 
schwebender Stössc zu empfehlen. 

§. 2 «. 

Wo Langschwcllen zur Anwendung kommen, sollen dieselben 
mindestens an den Stossverbindnngen dergestalt mit einander 
verbunden worden , dass ihre gegenseitige Entfernung sich nicht 
verändern kann. 

, 8- 28. 

Stein unterlagen sind bei neuen Bahnen nnr da zu em- 
pfehlen. wo ihr Bettungsmaterial den gewachsenen Boden erreicht. 

• §• 27. 

Anf Dämmen sollen Stcinnntcrlagen nur dann gelegt wur- 
den. wenn sich die Dämme consolidirt haben. 

§. 28. 

In Curven von geringerem Halbmesser als <>00 m. (2000 
Fass) müssen bei Anwendung vnn Steinunterlagen die Schienen 
an den Stössen so mit einander verbunden sein, dass eine Ver- 
I ftndemng der Spurweite vollständig verhindert wird. In flacheren 
Curven und geraden Linien kann diese Verbindung fortbleiben, 
wenn die Steinwürfel ein genügendes Gewicht haben, an ihrer 
äusseren Seite mit Bcttungsmaterial fest hinterstopft werden und 
die Neigung der Schienen erhalten. 

Trockenlegung. 

§• 29. 

Die Sohle des Hcttuugsmaterials muss eine möglichst voll- 
ständige Entwässerung erhalten. 

Wünschenswerth ist es, die Aussonbanqnotte ganz aus durch- 
j lassendem Material zu hildcH. 

Bettnngsmaterial. 

§. 30. 

Das Bettungsinateriul soll unter den Schionenunterlagen 
wenigstens 150 mm. (ß") stark sein. 

§■ 31. 

Das Bettungsmaterial soll eine solche Beschaffenheit haben. 

! dnss cs weder bei anhaltender Nässe durchweicht, noch durch 
Frost zerstört wird. 

Brflcken. 

§• 32. 

Brflcken aus Holz sind zulässig. 

§■ 33. 

Bei Mctallbrnckcn darf Gusseisen blos zur Herstellung der 
auf Druck in Anspruch genommenen Thcile verwendet worden. 

Brücken in Holz- oder Eisenconstruction sind durch Be- 
lastung zu prüfen. 
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§. 34. 

Der Winkel, unter welchem die Ueborgänge im Niveau der 
Balm die Gleise durchkreuzen, soll in der Regel nicht kleiner 
sein als 30 Grad. 

§. 35. 

Für das Passiren der Strassen-Fuhrwerke aber die Bahn 
ist irgend welche Vorkehrung am Bahnoberban nicht er- 
forderlich. , 

Wo aber solche Vorkehrungen angebracht werden, soll bei 
Wegübergängen in Gleisen von normaler Spurweite der Raum 
für den Spurkranz 67 mm. (2 S /»") breit und wenigstens 38 mm. 
(I tief sein. Ueber diese Tiefe darf am inneron Rande der 
Schienen Oberhaupt kein Constructionstheil hervorragen. 

Bei Uebergüngen über Gleise mit einer vorgrilsserten Spur- 
weite ist der Raum für den Spurkranz um das Maass der Spur- 
erweiterung zu vergrüssem. 


b. Bahnhofs-Anlagen. 

Anschluss-Stationen. 

§. 36. 

Auf Anschlussstationen sind Einrichtungen für einen direc- 
ten Uebergang und für bequeme Umladung der Wagen zu 
treffen. 

Entfernung der Gleise. 

§. 37. 

Auf Bahnhöfen werden als geringste Entfernung der Gleise 
von Mitte zu Mitte 4“, 3 (14' 4") als wltnsohenswerth, 3”,7 
(12' 4") noch als zulüssig erkannt. 

§. 38. 

Es ist zulässig, Nebengleise auf Bahnhöfen mit leichterem 
Oberhau als die llauptgleise zu versehen. 

. Welchen. 

§. 39. 

Wo kehr lange Züge einander kreuzen . können die Aus- 
weichungen auch ausserhalb der Stationen liegen. 

§. 40. 

Ausweichungen sollen in - allen Gleisen, durch welche ganze 
Züge gehen, in der Regel mit Radien von mindestens 150 m. 
(500‘) angelegt werden. 

§. 41. 

Die Ucberhöhung des äusseren Schionenstranges kann bei 
den Auswcichungscurven unterbleiben. 

Die Vergrösserung der Spurweite in den Curven ist bis 
zu 25 mm. (1") zulässig. 

§• 42. 

Die Anwendung solcher Welchen wird empfohlen, hei wel- 
chen, wenn sie nicht ihrer Stellung gemilss befahren werden, 
eine Ansgleisung nicht hcrvorgebracht wird. Auf nicht inil Lo- 
comotivon oder Personenzilgon befahrenen Gleisen ist jede Gattung 
von Woichenconstruction zulässig. 
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Drehscheiben. 

§. 43. 

Die Anlage von Drehscheiben ist in jedem Gleise gestattet. 

Es ist nicht nothwendig, Drehscheiben zum gleichzeitigen 
Wenden von Maschine und Tender anzulegen. 

' Perron». 

§. 44. 

Für die Anordnung der Perrons auf Stationen , auf denen 
Personenbeförderung stattfindet, wird die Befolgung der für die 
Hauptbahnen bezüglich der Dimensionen gegebenen Vorschriften 
empfohlen, jedoch ist in Bezug auf die Construction derselben 
jede Art der Vereinfachung zulässig und es empfehlen sich die 
blos in Form von langen Erhöhungen aus Boden geschütteten 
ganz besonders. 

Vieh- und Wagen-Rampen. 

§. 45. 

Feste Vieh- und Wagen-Rampen müssen !“,12 (3‘8") 
hoch über Schienenoberkante angelegt werden. 

Trans|iortable Rampen werden empfohlen. 

Hochbauten. 

• §• 40. 

E9 ist gerechtfertigt, die Hochbauten mit möglichster Spar- 
samkeit und Einfachheit anzulegen. 


r. LiwoMoliten. 

Construction. 

§. 47. 

Vierrädrige I.ocomotiven sind zu umpfuhlen. 

Gewichtsvertheilung. 

§. 48. 

Die Achsoubclastung ist nach der Tragfälligkeit der Schie- 
nen zu normiren, und darf in der Regel das Maximum von 
200 Zollcentner (incl. Achse und Räder) nicht überschreiten. 

Räder. 

§. 49. 

Sämmtlichc Rüder müssen mit Spurkränzen versehen sein. 
Die Höhn der Spurkränze darf, von der Oberkante der Schienen 
gemessen hei mittlerer Stellung des Rades, im Zustande der 
j grössten Abnutzung nicht mehr als 35 mm. (l s /,") und nicht 
weniger als 25 mnt. (1") betragen. 

• §• 50. 

Der Spielraum für die Spurkränze (nach der Gesammtvcrschie- 
I bung der Achse an dieser gemessen) darf nicht unter 10 mm. 
( 4 /»") und auch bei grösster zulässiger Abnutzung nicht über 
25 mm. (1“) betragen. Nur bei den Mittelrädern scchsräd- 
riger Locomotivcn ist ein Gcsarauitspiclraum (hei Übrigens glei- 
chem lichten Ahstaudu zwischen den Rädern (bis 38 mm. 
zulässig. 

§• 31. 

Der lichte Abstand zwisebon den Rädern (innere lichte Ent- 
fernung zwischen den beiden Radreifen) soll in normalem Zu- 
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stände 1".36 (4‘ 5',,") betragen. Eine Abweichung bis zu 
3 mm. ('/,") über oder unter diesem Maass ist zulässig. 

§• 52. 

Die Breite der Radreifen soll nicht unter 127 mm. (5") 
und nicht über 152 mm. (6") betragen. 

Kessel. ' 

' §. 53. 

Der Langkessel soll einen kreisförmigen Querschnitt haben 
und die Walzrichtong der Bleche rechtwinklig gegen die Kcsscl- 
achsc stehen; die parallel zur Kesselachse laufenden Nilhte 
sollen eine doppelte Nietung erhalten und nicht im tiefsten 
Punkte des Kessels liegen. 

Ks ist Sorge zu tragen, dass die Ausdehnung des Kessels 
durch die Wärme möglichst wenig behindert werde. 

§• - r >4. 

Die Kesselwände dürfen bei einer mit Wasser bis zu dem 
mindestens IV, fachen zulässigen Druck vorzunchmenden Probe 
ihre Formen an keiner Stelle bleibend verändern. 

lieber diese Probe vergl. §§• 14 bis 17 der nachfolgenden 
Sicherheits-Anordnungen. 

Sicherheitsventil e. 

§. 55. 

Jede Locomotivc soll mindestens mit zwei Sicherheitsven- 
tilen versehen sein. 

§. 5t». 

Die Sicherheitsventile sollen, in solcher Weise belastet sein, 
dass den Ventilen eine vertieale Bewegung von mindestens 3 mm. 
('/*") möglich ist. 

Manometer- 

§• 57. 

Um während der Fahrt die Veränderung der Dampfspan- 
nung im Kessel beohnchten zu können, soll ein möglichst voll- 
kommener Manometer an jeder Locomotive angebracht sein. 


mit einer beweglichen Klappe versehen ist. welche vom Führer 
geöffnet und geschlossen werden kann. 

Die tiefsten Punkte der Aschkasten sollen mindestens 
130 mm. (5") über der Oberkante der Schienen bleiben. 

Fuakeaf äuge r. 

§. 62. 

Je nach der Beschaffenheit des Brennmaterials soll der 
Schornstein der Locomotivc entweder ganz frei oder mit einem 
bewährten Funkenfängcr versehen sein. 

Koppelung. 

§. 63. 

Die Locomotive» sind mit elastischen Buffern zu versehen. 
Zughakeu und Buffer müssen in . Ueberuinatimmung mit den 
für dio Wagen vorgeschriebenen Maassen sein. 

§. 64. 

Bei I.ocomotiven mit Tender sind zur Verbindung, aussen 
einer starken Knp|»elstange unter dem Fübrcrstande. noch 
zwei Reserveketten erforderlich, welche erst in Anspruch genom- 
men werden, wenn sich die Hauptverbindung lösen sollte. 

Babnränmer. 

§• «!>. 

An jeder Locomotive sollen vor den Vorderrädern (bei 
Tcndermaachiuen auch bei den Hinterrädern) kräftige Bahu- 
räumer angebracht sein, welche genau Uber den Schienen stehen 
und von denselben 50 bis 60 mm. (2" bis 2'/,") entfernt 
siud. 

Laternen. 

§• 66. 

An der Stirnseite jeder Locomotive (bei Tendermaschinen 
auch an der Rückseite) müssen Stützen zur Anbringung von 
mindestens zwei Laternen vorhanden sein. 

Bedeckte fohrerst&nde. 

§• 67. 

Die Anbringung von Schutzdächer» über deu Führe rständeu 
wird dringend empfohlen. 


Wasserstandsxei ger. 

§. 58. 

Der Kessel soll einen Wusserstuudszeiger mit Glasröhre 
und ausserdem 3 Probirhähue haben, von welchen der unterste 
100 mm. (4“) über dem höchsten Tbeile des Fcuorkastens steht. 

Spelse-A pparate. 

§. 59. 

Am Kessel sind mindestens, zwei von einander unnbliängige 
Spciscapparate anzubringen, von denen Einer unabhängig vou 
der Bewegung der Maschine functionirt. 

Dampfpfeife und Signalglocke. 

§. 60. 

Jede Locomotive soll mit einer kräftigen Dampfpfeife, 
sowie mit einer laut tönenden Signalglocke versehen sein. 

Aschkasten. 

§. 61. 

Unter dem Feuerkaston muss sich der Aschkasten hetinde», 
dessen Vorderseite und. wo es erforderlich ist. auch Hinterseite 


Breite der Locomott re. 

§• 68. 

Die Breite der l<ocomotiven soll au keiner Stelle mehr als 
3“.05 (10‘) betragen. 

Höhe des Schornsteins. 

§• 69.« 

Der Schornstein soll von der Oberkante der Schienen gemes- 
sen, nicht Ober 4“.80 (15‘) hoch sein. 

Tender. 

§■ 70. 

Die Wasserbehälter sollen mit den Untergestellen so ver- 
bunden sein, dass eine Trennung beider durch heftigen Stoss 
nicht erfolgen kann. 

§. 71. 

Die Tender sollen mit kräftigen Bremsen versehen sein. 

§• " 2 . 

Das hintere Ende des Tenders ist mit elastischen Stahl- 
oder Gummi - Buffern und der Haken mit einer Zugfeder zu 
versehen. 
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§• 73. 

Dü- Baffer. Zughaken uml evt. die Kothketten sollen die 
für die Wagen vorgeschriebene Stellung and Abmessung erhalten. 

§. 74. 

An der Hinterwand des Tenders sollen sich Latcrnonstützcn 
befinden, um die vorn an der Maschine befindlichen Laternen 
hierher versetzen zu können. 

§• 75. 

Das Maass der Höbe des Wasserbehälters über den Schienen 
kann bis 2", 75 (9‘). betragen. Die Breite der Tender darf, 
mit Einschluss der Tritte und vorspringenden Tlieile, bis zur 
Höhe von 1”,38 (4 V» ') Ober den Schienen, das Maass von 
2,75 (9') nicht Überschreiten. 

In grösserer Höhe ist für die Kasten eine Breite von 
2", 75 (9*); für die vorspringenden Theile (Beschläge, Ge- 
simse etc.) eine Breite von 2",90 (9‘ 6") gestattet. 

Abnatiang der Radreifen. 

§. 76. 

Die geringste noch zulässige Dicke der eisernen und stähler- 
nen Radreifen bei Locomutiven und Tendern ist 19 nnu ( \ 4 ") 
und resp. 15 mm. (’/,") und zwar an der Stelle gemessen, 
wo das Mittel vom Angriff der Bahnschiene den Radreifen berührt. 

Tendermaschinen. 

§• 77. 

Tendermaschinen, zuin Vor- unjl Rückwärtsfahren geeignet, 
werden empfohlen. Dieselben müssen mit kräftigen ßreinsmittcln 
versehen sein. 


tl. Wagen. 

Bemerkung. Wagen, welche bestimmt sind auf Hauptbahnen . 
uhcrxugchcn, unterliegen den für diese Bahnen bestehenden Bestim- 
mungen: für Wagen, welche nur auf secundarcu Bahnen laufen sollen, 
gilt folgendes: 

Radstaad. 

§. 78. 

Für Bahnun, welche in freier Bahn vielfach Curven : 

von 150 — 300 m. (500' — 1000') Radius haben, ist 
3", 60 (12*). 

die solche von 300 — 360 m. (1000' — 1200') Radius 
haben, ist 4“, 50 (15*), . . 

die .solche Uber 360 in. (1200') Radius haben, ist 5", 00 
(16* 6") Radstand als Maximum zu betrachten. 

Bei Wagen mit mehr als zwei Achsen muss eine entspre- 
chende Verschiebbarkeit derselben ungeordnet werden. Für die 
Güterwagen wird empfohlen, einen Radstand von 4“, 00 (13') 
in der Regel als Maximum anzusehen, und davon nur bei solchen 
Wagen abzuweichen, welche für die Verladung spcciellor Güter 
beslimnft sind. 

Räder. 

§. 79. 

Die Räder U einer Achse müssen in unverrückbarer Lage 
gegen einander festgestellt sein. 
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Gusseiserne Räder sind zulässig, jedoch dürfen darauf keine 
1 Bremsen wirken. 

§. 80. 

Neu abgedrebte Radreifen müssen eine conischc Form 
von mindestens Neigung haben. 

§. 81. 

Die Radreifen sollen eine Breite von mindestens 127 mm. 
(5") und höchstens 152 mm. (6") buben. 

§- 82. 

Die geringste noch zulässige Stärke abgenutzter Radreifen 
für Wagenräder ist für eiserne 16 nun. (*,'»"), für stählerne 
12 mm. ('/,") nnd zwar an der Stelle gemessen, wo das 
Mittel vom Angriff der Bahuschiene den Radreifen berührt. 

§. 83. 

Der Spielraum für die Spurkränze (nach der Gosammt- 
verschiebung der Achse an dieser gemessen) darf, wie bei den 
Locomutiven, nicht unter 10 mm. (’/*") und auch bei grösster zu- 
lässiger Abnutzung nicht über 25 mm. (1") betragen. 

§• 84. 

Der lichte Abstand zwischen den Rüdem soll in normalem 
Zustande 1",36 (4‘ 5*/*") betragen; eine Abweichung bis 
zu 3 mu). (*/,") über oder unter diesem Maass ist zulässig. 

§. 85. 

Die Höbe der Spurkränze darf, von der Oberkante der 
Schiene gemessen bei mittlerer Stellung des Rades, im Zustande 
der grössten Abnutzung 35 mm. (1*/»“) nicht überschreiten nnd 
überhaupt nicht weniger als 25 mm. (1") betragen. 

Achsel- 

§. 86 . 

Achsen vom besten Eisen können bei einem Durchmesser 
in der Nabe von : 

101 mm. (4") mit 75 ZoUccntner 

114 mm. (4 */,") „ 100 „ 

127 mm. (ö 11 ) „ 130 

Bruttolast im Maximum belastet werden. 

Bei Anwendung von Gussstahl können diese Belastungen 
um 30 I’rocent erhöht werden. 

Für Personenwagen sind der Sicherheit wegen stets Achsen 
von nicht unter 114 mm. (4’/t") Stärke anzuwenden. Die 
Achse soll an keinem Punkte stärker als in der Nabe sein. 

§• 87. 

Als zweckmässige Länge der Achsen von Mitte zu Mitte der 
Schenkel ist das Maass von 1",9 bis 2",0 (6*3" — 6' 7") anzu- 
nehmen. 

§. 88 . 

Die Stärke der Achsschenkel ist der Bruttobeiastung ent- 
sprechend zu wählen nnd wird mit Bezog auf §. 86 bei einem 
; Schenkcldurcbmesscr von : 

67 nun. (2*/*") eine Bruttolast p. Achse von 75 Zollcentner 
76 mm. (3") t „ „ ,. 100 ,, 

82 mm. (3'/,") „ „ „ 130 „ 

; als Maximum für angemessen erachtet. Bei Anwendung von 
Gussstahl können diese Belastungen um 30 Prncont erhöht werden. 
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Bei einer Verminderung des Durchmessers unter diese Mansse 
durch Abnutzung ist die Belastung entsprechend herabzusetzcn. 

Als Länge der Achsschenkel wird das 1*/»- bis 2'j , fache 
des Durchmessers empfohlen. 

Alle scharfen Ansätze sind bei den Achsen als gefährlich zu 
vermeiden. 

Der Uebergang in den Achsschenkel ist durch eine Curve 
zu vermitteln, deren Radius mindestens gleich der Stärke des 
Absatzes sein soll. 

Achslager. 

§- 89 . 

Die allgemeine Einfbhrung einer flüssigen Oelschmiere wird 
als lischst wQnschcnsworth erachtet. Die Achslagcr-Construction 
soll möglichst einfach sein, einen dichten Verschluss gegen Staub 
und Schmierverlust gewähren und eine rasche Revision gestatten- 

Federn 

§• 90 . 

Die Wagen müssen mit Tragfedern versehen sein. 

Bremsen. 

§. Ul. 

Die Wagcnbreinscn sollen so beschaffen sein, dass damit 
entweder die Achsen festgestellt oder die dem Feststellen gleich- 
kommenden Wirkungen erzielt werden können. 

§. 92. 

Die Bremskurbeln müssen beim Fcstbremsen nach gleicher 
Richtung und zwar rechts gedreht werden. 

§• 93. 

Die tiefsten Theile der Bremsen sollon stets mindestens 
130 mm. (5") über der Oberkante der Schienen bleiben. 

Unter ge stelle. 

§. 94. 

Zug- und Stossapparate brauchen nur an den Personenwagen 
elastisch zu sein. 

Buffer. 

§. 95. 

Die normale Höhe des Mittelpunktes der Bnffer Uber den 
Schienen wird auf 1“,04 (3' 5") festgesetzt. 

Bei leeren Wagen ist ein Spielraum von 25 mm. (1") 
über jener Höhe und für beladene Wagen von 100 mm. (t") 
unter derselben gestattet. 

§. 96. 

Die horizontale Entfernung von Buffermitte zu Buffermitte 
soll 1“.75 (5' 9") betragen. 

§. 97. 

Der Abstand der vorderen BulTerflfiche von der Kopfschwelle 
des Wagens soll bei völlig zusammengedriingten Buffern minde- 
stens 370 mm. (14V,") betragen, auch soll an jeder Seite 
des Wagens die StossBiiche des einen Buffers eben, die des an- 
deren abgerundet sein, und zwar so, dass vom Wagen aus ge- 
sehen die Scheibe des linken Buffers eben, die des rechten 
rnnd ist. t 

§. 98. 

Die Flächen der Bufferenden sollen mindestens 250 mm. 
(10") Durchmesser oder Seite haben; die Wölbung der evt. 


abzurundenden Fläche soll in der Mitte mindestens 20 mm. 
(*/,") hoch sein. 

§• 99. 

Die Angriffsfläche des nicht angezogenen Zugbakens soll 
von den äussersten StossHächou der Buffer in normalem Zustande 
370 mm. (14’/,") entfernt sein. 

Abweichungen bis zu 25 mm. (1") Uber und unter diesem 
Maasse sind zulässig. 

Hothketten. 

§. 100 . 

Zughaken, Buffer und etwa vorhandene Nothketten sollen 
iu einer horizontalen Linie, die Nothkettcn eYcnt. in 1",07 
(3* 6") Entfernung von einander stehen. 

§• 101 . 

Jede Xothkette soll in ausgegungenem Zustande mit dein 
: Angriffspunkte des Nothkettcnhakens mindestens 300 mm. 
i (12") Ober die Bufferflächen herausreichen, nnd muss so auf- 
- gehängt werden, dass sie herabhängend- bei belasteten Wagen 
: noch 50 mm. (2") über der Oberfläche der Schienen bleibt. 

Es wird empfohlen, die Befestigung der Xotliketten mit 
. Gummischeiben zu hinterlegen. 

Breite nnd Höhe der Wagen. 

$. 102 . 

Bei Annahme des in dem §. 8 festgesetzten kleinsten Nor- 
malprofiles des liebten Raumes dürfen Personen- und Gepück- 
Wagon in den Tritten und . allen vorstehenden festen Theilen 
nicht mehr als 3“,05 (10') breit sein. Zwischen den äusseren 
Seiten der Kastcnwändu dürfen Personenwagen nicht mehr als 
| 2", 02 (8' 7"), Gepäckwagen nicht mehr als 2“, 75 (9*) Breite 
haben. 

Die Breite dor Personenwagen, welche an den Längenseitea 
keine Thflre haben, soll zwischen den äusseren Kastenwänden 
nicht mehr als 2“,75 (9') betragen. 

Güterwagen dürfen mit Einschluss der Schiebcthüren, Tritte 
und vorspringenden Theile, bis zur Höhe von 1“,37 (4 1 /»") 
Uber den Schienen, die Breite von 2“, 75 (9') nicht überschreiten. 

In grösserer Höhe ist für die Kasten eine Breite von 
| 2",75 (9*), für die vorspringenden Theile, (Beschläge, Ge- 
simse etc.) eine Breite von 2“, 90 (9' 6") gestattet. 

§. 103. 

Bei Wagen, auf wclchou sich in der Mitte ein aufgebauter 
verdeckter Schaffnersitz befindet, darf dieser in seinem höchsten 
Punkte nicht mehr als 4“, 6 (15') und der Tritt nicht mehr 
als 2", 85 (9‘ 1") über den Schienen hoch sein. 


t. Sigaalwesen. 

§• 104. 

Kommun Zugkreuzungen vor, so ist die Einführung einer 
electroteicgraphischcn Correspondenz zwischen den Stationen 
erforderlich. 

§- 105. 

Bei einer Fahrgeschwindigkeit bis za 2 Meilen pro Stunde 
ist eine Signulisirnng aut" der Bahnstrecke nicht erforderlich. 
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Auch bei grosseren Geschwindigkeiten bis 4 Meilen pro 
Stunde sind durchgehende Signale auf der Bahnstrecke nicht 
nothwendig; dagegen wird an besonders gefährdeten Stellen die 
Feststellung von Signalen zur Verständigung zwischen Bahn- und 
Zugpersonal erforderlich. 

§. 107. 

Bei noch grösseren Geschwindigkeiten treten unter allen 
Verhältnissen, mögen Zugkreuzungen stattfinden oder nicht, die 
Bestimmungen der Dresdener technischen Vereinbarungen vom 
Jahre 1865 ein. 

§. 108. 

Die Signale müssen bezeichnen können: 

1) Zug soll langsam fahren. 

2) Zug soll halten. 

§. 1Ö9. 

Vom Zuge aus müssen folgende Signale gegeben werden 
können : 

1) Ein Extrazug oder eine Locomotive kommt nach. 

2) Ein Extrazug oder eine Locomotive kommt in ent- 
gegengesetzter Richtung. 

Jede in der Dunkelheit fahrende Locomotive muss an der 
Vorderseite mindestens zwei nach vorn leuchtende Laternen 
haben ; jeder in der Dunkelheit fahrende Zug muss ausserdem 
am Schluss mindestens eine nach hinten leuchtende rothe Laterne, 
sowie ein dem Locomotivführer und dem Zugpersonal sichtbares 
nach vornen leuchtendes Latemensignal führen. 

§• HO. 

Das Zugpersonal muss folgende Signale geben können: 
der Locomotivführer: 

1) das Signal: „Achtung:* 1 

2) „ „Bremsen anziehen :" 

3) „ ,. „Bremsen loslassen:“ 

das Wagenpersonal an den Locomotivführer: 

die Signale „Achtung" und „Halt“. 

§. 111 . 

Bei feststehenden Signalvorrichtungen soll hei Tage die Form 
und nicht die Farbe allein die Signale ausdröckcn. 

Von den Weichen abgesehen, werden bei diesen Vorrichtun- 
gen die Flügelsignale vor allen übrigen empfohlen. 

Zu optischen Nachtsignalen dürfen nur die Farben weiss, 
rothund grün verwandt werden, und zwar soll ausdrücken: 
Weiss: Ordnung — freie Fahrt! 

Grün: Vorsicht — langsam fahren! 

Roth : Gefahr — Halt ! 

> 

§. 112 . 

Die Anwendung von Knallkapseln wird zur Erthcilung von 
Haltesignalen empfohlen. « 


Sicherheits-Anordnungen, 

a. Zustand der Bahn 

Beweglich« Brücken. 

§• 1 . 

Es sind Vorkehrungen zu treffen , dass der richtige Stand 
beweglicher Brücken in einer Entfernung von 300 m. (1000*) 
erkennbar ist. Ein solches Signal muss durch das Schliessen 
der Brücke gegeben werden. 

Weichen. 

§. 2 . 

Weichen in Gleiseu für durchgehende Züge, bei welchen, 
wenn sic auf ein falsches Gleis gestellt sind, die Züge aus dem 
Gleise kommen, sind unzulässig. 

Schiebebühnen. 

§• 3. 

In Hanptgleiscn für durchgehende Züge sind Schiebebühnen 
[ mit versenkten Gleisen unzulässig. 

Schutz- und Streicbschienen. 

§• 4. 

Ausser bei Weicbon ist die Anbringung von Stroichschienen 
(sogenannten Schutzschienen) überflüssig. 

Einfriedigungen. 

§. 5. 

Bei Fahrgeschwindigkeiten von nicht über 2 Meilen pro 
Stunde sind Einfriedigungen der Bahn entbehrlich. 

Bei grösseren Fahrgeschwindigkeiten können dieselben auf 
besonders gefährdete Stellen beschränkt werden. 

Wegübergänge. 

§. 6 . 

Absperrungen von Wogübergängcn sind nur bei Fahrge- 
schwindigkeiten von mehr als zwei Meilen pro Stunde erforder- 
lich und auch dann auf die frequenteren Wege zu beschränken. 

Drabtzug-Barrieren. 

§• 7 . 

Drabtzug-Barrieren zur Sperrung von l.’ebergängen sind 
zulässig. 

An jedem Uebergange mit Drabtzug-Barrieren ist eine 
Glocke erforderlich. 

Jede Drahtzug- Barriere muss mit der Hand geschlossen 
und geöffnet werden können, und ist so einzurichtcn, dass ein 
etwa cingeschlossenes Fuhrwerk sich im Nothfallc befreien kann. 

Freihaltung der Bahnbreite. 

§. 8 . 

• 

Ausserhalb der Bahnhöfe muss, von der Mittellinie jede» 
Gleises aus gerechnet, das l'lannm der Bahn auf 1“. 7 (5V,‘) 
Breite von allen Erhebungen, Materialien , Gerflthcn etc. frei- 
gehalten werden, deren Oberfläche nicht mehr als 300 nmi. (!*) 
über die Schienen erhöht ist. Alle höheren Gegenstände müssen 
2", 0 (6* 7") entfernt gehalten and fest gelagert werden. 


Digitlzed by Google 


1*11 


• , Bewachuig der Babe. 

§• 9- 

An besonders gefährdeten Stellen ist bei Geschwindigkeiten 
Ober 2 Meilen pro Stunde eine Bahnhowuchnng erforderlich. 
Bei grösseren Geschwindigkeiten als vier Meilen pro Stnndc 
treten die Bestimmungen der Dresdner technischen Verein- 
barungen ein. 

Revision der Bahn. 

§• 10. 

Die Bahn ist mindestens einmal während des Tages zu rc- 
vidiren. 

Abtbeflnngneichen. 

§. 11 . 

Die Balm ist in bestimmten I.ängeuabschuitten mit Abthei- 
lungszeichen zu versehen. 

An den Guffdlewecbseln sind Neigungszeiger, welche die 
Gefälleverhilltnisse angeben, zu empfehlen. Bei längeren Ge- 
fällen von mehr als 1:300 sind sie nothurendig. 

■ arkirxelchen. 

§. 12 . 

Zwischen zusammenlaufenden Schienensträngen ist ein Mar- 
kirzeichen anzubringen, welches die Grenze bedeutet, wie weit 
in jedem Bahnstrnngc Wagen vorgeschoben werden können. 

SignalTtrrlchtugen. 

§• 13 . 

Das Dahnpersonal muss instruirt werden , verkommenden 
Falls die Züge zum I-angsamfahren und Halten durch Signale 
anzuweisen, die bei Tage mit der Hand , einem Gegenstand 
(Flagge, Motze, Werkzeug etc.), bei Nacht mittelst einer La- 
terne, und bei Nebel oder sonstigen Umständen, die ein opti- 
sches Signal unwirksam machen, mittelst eines Signalhorns ge- 
geben werden. 

Die Bedeutung der Signale soll dieselbe wie die durch die 
Vorschriften for die Hauptbahn gegebenen sein. 

Besondere Aufmerksamkeit ist darauf zu richten , dass in 
der Nähe einer Hauptbahn oder beim Zusammenlaufen mit der- 
selben, Irrthflmer durch die Signale nicht beim Betriebe beider 
Bahnen erzeugt werden können. 


b. Zustand der BtlriebsoiiUel. 

Prüfung der Locamotirea. 

§• H. 

Locomotiven dürfen erst in Betrieb gesetzt werden, nach- • 
dem sie einer Prüfung unterworfen und als sicher befunden sind. 

Der bei der Revision als zulässig erkannte Dampfdruck ist 
am Stande des Locomotivführers sichtbar zu bezeichnen. 

Kestelprobea. 

§• 15. 

Bei der Prüfnng neuer Locomotiven, bei der wiederholten 
Prüfung, nachdem dieselben zum ersten Male 10,000 Meilen zu- 
rückgelvgt haben, nach jeder grossen Kesselreparatur, oder wenn 
die Maschine 3000 Meilen durchlaufen hat, mindestens aber in 


einem Zeiträume von drei Jahren ist der Dampfkessel nach Ent- 
fernung des Mantels mittelst hydraulischen Drucks auf das 1 V, - 
fache des zulässigen Ueherdrucks zu probiren. lieber den Be- 
fund ist Register zu führet). Kessel, welche bei dieser Probe 
ihre Form bleibend ändern, dürfen in diesem Zustande nicht 
wieder in Dienst genommen werden. 

Mit dieser Prüfung ist eine gründliche Revision aller an- 
deren Mascbinentheile zu verbinden. Hauptrcparatureu an den 
locomotiven, mit welchen ein Auseinandernehmen der beweg- 
lichen 'l'heile und eine Kesselprobe verbunden ist, werden als 
Revision gerechnet. 

§. 1 «. 

Höchstens 8 Jahre nach Inbctriebstellung der Maschine 
muss eine innere Revision des Kessels vorgeuommen werden, bei 
welcher die Siederohren zu entfernen sind; nach mindestens je 
ü Jahren ist diese Revision zu wiederholen. ' 

§. 17. 

Bei jeder Probe sind gleichzeitig die Ventilhelastungen und 
die Richtigkeit der Federwaagen und Manometer zu prüfen. 

Sieherheltarentile. 

§. 1«. 

Jede Locomotive muss wenigstens mit zwei Sicherheitsven- 
tilen versehen sein, von welchen das eine so eingerichtet ist, 
dass die Belastung desselben nicht über das bestimmte Maass ge- 
steigert werden kann. Die Sicherheitsventile müssen so einge- 
richtet sein, dass denselben eine verlicale Bewegung von 3 mm. 
('/,") möglich ist. 

Wasserstau^ und Dampfdruck. 

§. 19. 

Die Höhe des Wasscrstandos und die Spannung des Dam- 
pfes im Locoinolivenkessel muss vom Stande des Führers ohne 
Anstellung besonderer Proben fortwfdirend erkennbar sein. 

Verhinderung des Feuerwerfens. 

§. 20 . 

Die Feuerkasten sind mit festanschlicssenden , vom, und 
wo cs ein Bcdürfniss ist. auch hinten mit einer Zugklappe zu 
öffnenden Aschkasten, und wenn das Brennmaterial es nothweu- 
dig macht, auch die Rauchkammer oder der Schornstein mit 
solcher Vorrichtung zu versehen , durch welche das Ausstreueo 
zündender Kohlen möglichst verhindert wird. 

Speise-Apparat. 

§• 21 . 

Mit jeder Locomotive muss ein Speise- Apparat verbunden 
sein, durch welchen beim Stillstände im Dumpf stehender Loco- 
motiven der Wasserstand im Kesse) auf der normalen Höhe er- 
halten werden kann. 

BthirAmner, Dampfpfeife und Slgualglocke. 

§. 22 . 

Jede Locomotive soll' mit Bahnräumern, mit einer vom Stande 
des Führers zu handhabenden Dampfpfeife und Signalglocke ver- 
sehen sein. 


i 
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Tender-Bremse. 


Revision der Wagen. 


. §• 23 . 

Tender und Tendermaschinen müssen mit kräftigen Brem- 
sen versehen sein. 

Rider. 

§. 24. 

Die Stärke schmiedeeiserner und stählerner Radreifen muss 
bei Locomotivon ond Tendern mindestens 19 mm. (.*/«") r08 P- 
1B mm. (*/»") betragen. Bei Wagen können die schmiede- 
eisernen und stählernen Radreifen bis auf 16 mm. (*/»*')> resp. 

12 mm. abgenutzt werden. 

§. 2Ü. 

Räder ohne Spurkränze sollen nicht zugclasseu werden. 

Federn, Buffer and Zug-Apparate. 

§. 26 . 

Alle in fahrplamnässigen Zügen gehenden Wagen sollen 
auf Federn ruhen, Personenwagen auch mit elastischen Zug- 
nnd Stossapparaten versehen sein. 

Bremsen. 

§. 27 . 

ln jedem Zuge müssen ausser den Maschinen- und Tender- 1 
bremsen so viele kräftig wirkende Bremsvorrichtungen angebracht ! 
und bedient sein, dass bei Neigungen der Bahn in längeren • 
Strecken 
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der Räderpaarc gebremst werden kann. 

Gemischte Züge, welche vorzugsweise Lastwagen führen, sind 
als Güterzüge zu behandeln. 

Als eine kräftige Bremsvorrichtung ist eiue . solche zu be- 
trachten, welche entweder die Achsen feststellt, oder die dem 
Feststellen gleichkommenden Wirkungen erzielt. 

7 erschloss der Personenwagen. 

§. 28. 

Die Thüren döt- Personenwagen dürfen nur von aussen ge- 
öffnet werden können, wenn dieselben sich an den Langseiten 
der Wagen befinden. Jede dieser Thüren ist mit einem doppel- 
ten Verschluss, wovon einer ein Vorreiber sein kann, zu versehen, j 

Bedeckung dsr fiüterwagen. 

§. 29. 

Alle mit leicht feuerfangenden Gegenständen beladenen Gü- 
terwagen müssen mit einer sichern Bedeckung versehen sein. 


§. 31. 

Bämmtliche Wagen sind, nachdem sie 3000 bis 4000 Meilen 
durchlaufen haben, einer periodischen Revision zu unterwerfen, 
boi welcher die Achsen, Lager und Federn abgenommen wer- 
den müssen. 

Bezeichnung der Wagen. 

§. 32. 

Jeder Wagen muss Bezeichnungen erhalteu, aus welchen zu 
ersehen ist: 

a. die Eisenbahn, zu welcher er gehört; 

b. die Ordnungsnummer, unter welcher er in den Werk- 
stätten und Revisionsregistern geführt wird; 

c. das eigene Gewicht incl. Achsen und Räder; 

d. die grösste Ladung, mit welcher er belastet wer- 
den darf; 

e. das Datum der letzten Revision. 

Hlltäwerkzsng«. 

§. 33. 

ln jedem Zuge sollen diejenigen Gerätschaften vorhanden 
sein, vermittelst welcher die während der Fahrt an dem Zuge 
vorkommonden Beschädigungen thuulichst beseitigt und die Wei- 
terfahrt möglich gemacht werden kann. 


c. Handhabung des Fahrdienste 

Längs der Züge. 

§. 34. 

Mohr als 100 Achsen sollen in keinem Eisenbahnzuge ge- 
hen ; Züge, mit denen Personen befördert werden , sollen nicht 
mehr als BO Achsen enthalten. 

Bremsen. 

§. 3B. 

Bei Bildung der Züge wird die im §. 27 angegebene An- 
zahl von Bremsen dergestalt eingestellt, dass hinter den letzten 
Bremsen nicht mebr Achsen gehen, als nach Maassgabe des Ge- 
fälles für eine Bremse bestimmt ist. Bei grösseren Neigungen 
als 1 : 100 soll der letzte Wagen eine Bremse haben. 

Beritloa der Züge vor der Abfahrt 

§. 36. 

Bevor ein Zug die Station verlässt, ist derselbe sorgfältig 
zu revidiren und besonders darauf zu achten, dass die Wagen 
regelmässig zusaramengekuppelt, jeder Wagen gleichmässig be- 
lastet, die nöthigen Fahrsignale and Laternen angebracht, die 
Bremsen vorschriftsmässig vertheilt und die Wagen ebenso in 
ihrer Stellung geordnet sind. 


Erlenchtnag der Personenwagen. 

§. 30. 

Die Personenwagen sind im Dunkeln während der Fahrt 
angemessen zu erleuchten. Die Wagen sind mit den erforder- 
lichen Vorrichtungen zur Anbringung der Signallaterneo zu 
versehen. 

Ürgho fUr dl« Fortschritt* dr* Fucnt>.itJow«icoji Neue Folgt VI. Htad. 


Revision 1er Bahnhofstränge und Welches. 

§• 37. 

Vor der Abfahrt, sowie vor der Ankunft eines Zuges ist 
genau nachzusehen, ob die Bahnhofsgleise, welche derselbe zu 
durchlaufen hot. frei und ob die betreffenden Weichen richtig 
gestellt sind. 

' ’ 2f> 
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§• 38 . 

Für die Weichen in den Hauptgleisen ist eine normale 
Stellung als Regel voraischrciben. 

Bedingungen der Abfahrt. 

§• 39. 

Kein fahrplanmäßiger Zug darf vor der im Fahrplan an- 
gegebenen Zeit von einer. Station abfahren. 

Die Abfahrt darf nicht erfolgen, bevor alle Wagenthiiren | 
verschlossen sind und das fllr die Ahfahrt bestimmte Signal ge- 
geben ist. 

Wenn mehrere Zttge nach einander von einer Station nach 
derselben Richtung abfahren, so dörfen PersonenzOge den Per- 
sonen- und Güterzügen frühestens nach 10 Minuten , Guterzüge 
den Pcrsononzflgen frühestens 5 Minuten nach der Abfahrt des 
vorhergehenden Zuges folgen. 

An solchen Zügen, welchen andere nicht fahrplanmüssigc 
nacbfolgcn, ist dieses zu signalisircn. 

Fahrgeschwindigkeit. 

§. 40. 

Die Ihr jede Gattung von Zügen festgesetzte Maximal- 
Fahrgeschwindigkeit darf nicht überschritten werden. Langsamer 
muss gefahren werden: 

a. wenn Menschen, Thiere oder andere Hindernisse 
auf der Rahn bemerkt werden; 

b. wenn das Langsamfahron signalisirt wird. 

Bei der Einfahrt aas Haupt- in Zweigbahnen und umge- 
kehrt muss so langsam gefahren werden, dass der Zug auf eine 
Länge von 100", 0 (300') zum Stillstand gebracht werden kann. 

Schieben der Züge. 

§. 41. 

Das Schielten dpr Züge bei nicht über 3 Meilen Geschwindig- 
keit ist gestattet, wenn sicli eine führende Maschine an der 
Spitze des Zuges befindet. 

In Xothfällcn und auf Bahnhofen, sowie bei Arbeitszogen ist 
das Schielton der Züge auch ohne dass sielt eine führende Ma- 
schine an der Spitze des Zuges befindet, dann zulässig, wenn die 
Geschwindigkeit 3 Meilen nicht übersteigt. 

Fahrt der Ucomative mit dem Tender voran. 

§. 42. 

Die Fahrt der Locomotiven mit den Tendern voran ist auch 
bei den fahrplanmäßigen Zügen , bei Geschwindigkeiten bis za 
3 Meilen in der Stunde gestattet. 

Terbalten der Looomotlven anf den BahahOfen. 

§• 43. 

Bei Locomotiven soll, so lange sie vor dem Zuge halten 
oder auf den Bahnhöfen in Ruhe stehen, der Regulator geschlos- 
sen und die Steuerung in Ruhe gestellt, auch difl Bremse un- 
gezogen sein. 

Die Locomotive muss dabei stets uuter Aufsicht stehen. 

§• 44. 

Neben frequenten Wcgübcrgängon und Parullciwcgen ist 
der Gebrauch der Signalglocke zu empfehlen, und der der 


Dampfpfeife, sowie das Oeffnon der Cvlinderhähne auf die notii- 
wendigsten Fälle zu beschränken. 

Begleitpersonal. 

§. 45. 

Das Begleitpersonal des Zuges darf während der Fahrt 
nur einem Beamten untergeordnet sein. Derselbe muss bei 
Personenzügen durch ein Dienstabzeichen kenntlich sein. 

Anfsichtspersonal. 

§. 46. 

Die Bahnwärter müssen beim Vorheifahren der Züge die- 
selben beobachten und bei einer Unregelmässigkeit das Zeichen 
zum Halten geben. 

Mittel zur Beaufsichtigung. 

§- 4.7. 

Am Schlüsse jedes in der Dunkelheit fahrenden Zuges ist 
ein helles, nach hinten, sowie ein dem I.ocomotivführer und 
Fahl-personale sichtbares, nach voru leuchtendes Laternensignal 
anzubringen. 

Extraz üge. 

§. 49. 

Extrazüge dürfen mit grösserer Geschwindigkeit als 2 
Meilen pro Stunde nur befördert werden, wenn die Bahn voll- 
ständig bewacht, der Zug den Bahnwärtern vorhur signalisirt 
und der nächsten Station ordnungsmäßig gemeldet ist. 

Arbeitsinge. 

§• 49. 

Arbeitszüge und einzelne Locomotiven dürfen, mit Aus- 
nahme von Ililfsmaschiucn, nur auf bestimmte Anordnung der 
oberen Betriebsverwaltung und in fest abgegrenzten Zeiträumen 
auf der Bahn fahren. 

Es müssen solche Anordnungen getroffen sein, dass die 
Bewegung solcher Züge oder Maschinen mindestens den Vor- 
stehern der lieiden angrenzenden Stationen bekannt ist. 

Wenigstens eine Viertelstunde vor den fahrplanmäßigen 
Zügen muss das betreffende Balmgleis von Arbeitszügen, Loco- 
motiven und einzelnen Wagen geräumt sein. Arbeitszfige und 
einzelne Locomotiven werden gleich den Extrazügen signalisirt 
oder dem Bnhnbewachungs-Persoual vorher angozeigt. 

Hilf* Werkzeuge. 

§. SO. * 

Jede Bahn muss im Besitz von üeräthen und Werkzeugen 
sich befinden, welche nach Unfällen zur Freimachung und Her- 
stellung des Gleises erforderlich sind. 

Fahren anf der Locemottre. 

§• 51- 

Ohne Erlaubnis« dor dazn bevollmächtigten Beamten darf 
Niemand auf der locomotive mitfahren. • • 

Prüfung der Locenotlvfttrer. 

§. 52. 

Die Führung der locomotiven darf nur solchen Führern 
übertragen werden, welche wenigstens ein Jahr lang in einer 
mechanischen Werkstätte gearbeitet haben und nach mindestens 
einjähriger Lehrzeit durch eine, von einem Maschinenmeister 
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uml einem technischen Bctricbsbeumten ahzuhaltendc Prüfung 
und durch Probefahrten ihre Befähigung naebgewieeen hüben. 

Die Heizer müssen mit Handhabung der I.ocomolive min- 
destens so weit vertraut sein, nm dieselbe erforderlichen Falles 
in Gang und Stillstand setzen zu können. 


B. GruutlzUge für die Gestaltung der secundären 
Eisenbahnen bei einer grössesten zulässigen Fahr- 
geschwindigkeit von 40 Minuten pro Meile und 
bei normaler Spurweite. 

(Die M».n«c bezeichnen Mitcrmiuuwc, die. cingrklnmmcrUn Kuss- 
maaf<r ei ml englische.) 

Allgemeine«. 

Diese Bahnen sind vorzugsweise zur Vermittelung des Güter- 
verkehrs bestimmt. Local - Personen - Verkehr ist nicht ausge- 
schlossen. 

Es sind 2 Abtheilungen zu unterscheiden : 

I. Bahnen, auf welchen die Betriebs- Mittel der Haupt- 
Bahnen coursiren können. 

II. Bahnen, auf welchen die Betriebs- Mittel der Haupt- 
Bahnen nicht Anwendung Anden kilnnen. 

Die nicht für die Haupt-Bahnen nutzbaren Betriebs-Mittel 
sind jederzeit so zu construiren , dass sie nicht nur auf beiden 
Abtheilungen Anwendung finden . sondern auch mit den Wagen 
der Haupt-Balmen verbunden, bewegt werden können. 

Bei Anlage solcher Hahnen ist stets ein Programm aufztt- 
stellen, welches Folgendes feststellt: 

a. Die grösscste zulässige Belastung' jeder Triebachse. 

b. Die grösscste zulässige Belastung jeder Wagenachse. 

c. Die grösscste zulässige Breite und Höhe der ßctricl>s- 
MUtel incl. deren Beladung. 

a. Baltnbau. 

Plmin. 

§• 1 - 

Diese Bahnen können 1 gleisig oder 2 gleisig angelegt 
werden. 

Kronenbreite. 

. §.2. 

' Die Kroncnbreite in einer horizontalen Linie durch die Un- | 
terkante der Schienen gemessen, soll bis zum Durchschnitts- I 
punkte der Böschungs-Linien bei einer eingleisigen Bahn nicht . 
weniger als 3“, 3 (10' 10") betragen. 

Bei zweigleisigen Bahnen der Abtheilung I. tritt dieser ' 
Brei(e die Entfernung der Gleise von 3“.5 (11 Fass 5 Zoll) 
hinzu, so dass für Bahnen dieser Abtheilung die Kronenbreite 
6", 8 (22 Fuss 3 Zoll) beträgt. 

Für Bahnen der Abtheilnng II. Wenn bei den Betriebs- 
Mitteln eine geringere Breite, als bei den Haupt-Bahnen, fest- 
gestellt . isb, -tritt, der eingleisigen Planums -Breite die ad §. 7 
festgestellte Gleis-Entfernung hinzu. 


Gefälle und Gorven. 

§. 3 - 

Gefälle von mehr als 1 : 25 sind zn widerrathen. 

§• 

Die Minimnl-Rodien dürfen hei Abtheilnng I. in der Kegel 
nicht kleiner als 150 in. (300 Fuss) sein. Bei Abtheilnng II. richten 
sich dieselben nach den gewählten Radständen uml der Einrich- 
tung der Achsen und Räder. 

§. 5. 

Die Bahnhöfe sollen möglichst in einer horizontalen Strecke 
liegen. Grössere Steigungen als 1 : 400 sollen auf Bahnhöfen 
nicht Vorkommen. v 

Spurweite. 

§• 6 - 

Die Spurweite muss im Lichten 1“,43*> (4 Fuss 8\', Zoll) 
betragen. 

Freier Raum für die Bahn. 

§• 7 . 

Die ßahngleis« in der freien Bahn sollen 

Für Abtheilung 1. von Mittel zu Mittel nicht weniger als 
3", 5 (11 Fuss 5 Zoll) entfernt sein. 

Für Ahtheilung II. darf diese Entfernung nicht weuiger 
betragen . als die festgestellte grösscste Wagenbreitc plus 0,5 
Meter (1‘ 7 J / 4 "). 

§. 8 . 

Auf der freien Bahn ist für Ahtheilung I. das auf an- 
liegender Tafel A. gezeichnete, auch für die Hauptbahnen gültige, 
Normal-Profil des lichten Raumes intic zu halten. 

Für Ahtheilung H. ist der lichte Raum analog diesem Pro- 
file nach Maassgahe der festgestellten Wagon - Breite und Höhe 
für jeden Fall festzusteilen. 

§• ». 

Die freie lichte Höhe über der ganzen Breite eines jeden 
ßahngteises soll hei Ahtheilung I. wenigstens l“,8 (15 Fuss !> 
Zolll über den Schienen betragen. 

Bei Ahtheilung II. • wird diese Höhe nach Maassgahe des 
Programmes bestimmt. 

Schiene«. 

§. 10. 

Die Schienen sollen aus gewalztem Eisen oder Stahl be- 
stehen. 

§. II. 

Die Tragfälligkeit der Schiene muss der im Programm an- 
gegebenen grössesten Belastung, welche 130 Centner pro Rad 
nicht übersteigen darf, filr die Maximalgeschwindigkeit ent- 
sprechen. 

Schleaenberestigung. 

§. 12 . 

Die Köpfe der Schienen sollen an den Stoss-Enden in einer 
zu der Achse der Schienen normalen Ebene abgeschnitten sein. 

§. 13. 

Die Oberkante der Schienen soll für Ahtheilung I. am in- 
neren Rande derselben über den Befestigungs-Mitteln mindestens 
38 mm. (IV, Zoll) erhöht sein. 

25» 
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§. 14 . 

Die Befestigung der Stossverbindung muss den erforderlichen 
Spielraum dar Temperatur-Veränderungen gestatten. 

Unterlagen. 

§. 15 . 

Sowohl Lang- als QuerstUtzung der Schienen ist zulässig. 
FQr eine gute Querverbindung der nur in der f.änge unterstütz- 
ten Schienen ist Sorge zu tragen. 

Trockenlegung. 

§• 16. 

Eine gute Trockenlegung des Planums ist besonders zu be- 
rücksichtigen. 

Bracken. 

8- 17. 

Die Brücken müssen der grösscstcn Belastung entsprechen. 

§• 18 - 

Holzbrttcken sind zu gestatten. 

VegOberginge. 

§. 1 !). 

Wo Haupt-Balmen itn Niveau gekreuzt werden, muss die 
Kreuzung eben so solide, wie die Kreuzung von Haupt - Bahnen 
unter sich hcrgcstellt werden. 

§. 20 . 

Irgend welche Vorkehrung am Bahn -Oberbau fflr das I’as- 
siren der Strasson-Fuhrwerke Uber die Bahn ist nicht «rforder- 
Ucb. 

' 

b. Bahnliofs-Aiilagfl). 

Anschluss- Station. 

8 - 21 . 

Wo ein Anschluss an eine Haupt- Bahn stattlindct. muss der j 
Anschluss nach dein System der Haupt-Bahn bewirkt werden. 

Entfernung der Gleise. 

§. 22 . 

Als geringste Entfernung der Gleise auf Bahnhöfen sind 
für Abtheilung I. 3", 7 (12 Fuss) zulässig. 

Kür Abtheilung II. bedingt sich die Entfernung nach der 
grössesten normirten Wagenbreite, so dass der freie Raum zwi- 
schen den am weitesten vorstehenden Thcilen der Wagen 0",0 
(2 Knss) beträgt. 

Welchen. 

§. 23. 

Ausweichungen sollen für Abtheilung I. in der Regel mit 
Minimal -Radien von 150 m. (500 1 ) angelegt werden. 

Ausnahmen müssen besonders motivirt und erwogen werden; ! 
doch müssen diese Radien immer so gross gewählt werden, dass 
die Wagen der Haupt-Balmen ohne Behinderung dieselben pas- 
siren können. 

FUr Abtheilung n. richten sich die Radien der Weichen 
nach der Construction der Betriebsmittel. 


§. 24 . 

Jede Gattung von Weichen, welche don Durchgang der Be- 
triebsmittel ohne Hinderniss gestattet, ist zulässig. „ 

Drehscheiben. 

§• 25 . 

Die Anlage 'von Drehscheiben ist in jedem Gleise gestattet. 

Personen - Aufnahme. 

8 - 20 . 

Die Aufnahme und das Absteigen der Personen ist auch 
gestattet, wenn der Zug hält. 

Lade - Vorrichtungen. 

8 - 27 . 

Die Dispositionen sind so zu treffen, dass das Be- und Ent- 
laden, sowie das Umladen bequem, billig und mit. möglichster 
Zeitersparniss bewirkt werden kuun. 

• Für die erforderlichen bequemen Waagen zur Ermittelung 
der Gewichte der Eisenbahn-, sowie der Land-Krachtfuhrwerke 
ist thunliohst Sorge zu tragen. 


r LoconiotiveD. 

§• 28 . 

Die Locomotiven müssen solche Vorrichtungen erhalten, dass 
die Innehaltnng der Maximal -Geschwindigkeit gesichert ist und 
leicht controlirt werden kann. 

§. 29 . 

Lncomotivon mit Vorgelegen oder Kraft-Uebersotzungon in 
jeder beliebigen Construction sind zulässig. Auch können die 
Wasserbehälter mit der Iyocnmntivc verbnndeu . oder auf einem 
besonderen Wagen angebracht sein. 

Bäder. 

§• 20. 

Die Räder können aus Schmioduison . Stahl oder gutem 
Hartguss bostehen. 

Kessel. 

8- 31. 

Die Kessel müssen den bestehenden Sicherheit» polizeilichen 
Vorschriften entsprochen und unterliegen der Abnahme durch die 
zuständigen Behörden. 

Dampfpfeife. 

§• 32 . 

Jede Locomotive soll mit einer kräftigen Dampfpfeife und 
Glocke versehen sein. 


AlobfilL 

§• 33 . 

Es ist Sorge dafür zu tragen, dass Asche und Kohleu nicht 
auf das Planum fallen können. 
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ltter>«a. 

§. 34. 

Für Anbringung von zwei hell leuchtenden Laternen an der 
hinteren und vorderen Seite jeder Locomotive , mit oder ohne 
Tender, ist zu sorgen. 

§• 35. 

Jede Locomotive, mit oder ohne Tender, muss mit so kräf- 
tigen Bremsvorrichtungen versehen sein . dass dieselbe auf den 
stärksten vorkommenden Gefällen leicht und sicher ungehalten 
werden kann. 

Die Mitverwendung des Dampfes wird zu diesem Zwecke 
ganz besonders empfohlen. % 

4. Wagen 

§. 38. 

Wagen, welche bestimmt sind, auch auf Haupt-Balmen Ober- 
zugehen, unterliegen den für diese Bahnen bestehenden Bestim- 
mungen. 

8 - 37 . 

Wagen . welche nicht auf die Haupt - Bahnen ttherzugehen 
bestimmt sind, unterliegen folgenden Anordnungen: 

Allgemeine Constructlon. 

§. 38. 

Ks können Wagen in Anwendung kommen, welche beweg- 
liche Achsen mit festen Rädern, oder feststehende Achsen mit 
beweglichen Rädern haben. Auch können Achsen, welche sich 
in der Horizontale um einen Drehpunkt bewegen und sich nach 
den Radien stellen. Anwendung finden. 

§. 39 . 

Sowohl gusseiserne, wie schmiedeiserne und Stahl - Räder 
sind zulässig. 

Selbst Räder mit Holzgestcll sind nicht ausgeschlossen, wenn 
eine der Belastung entsprechende Construction gewählt wird. 

§. 40. 

Die inneren Spurkränze der Räder können 13 mm. bis 
höchstens 35 mm. ('/« — 1 5 Höhe haben. 

§• 41. 

Wenn die Wagen mit beweglichen Rädern mich auf cliaus- 
sirte oder gepflasterte Wege übergehen sollen, können innere 
und auch äussere Spurkränze ( Spur- Rinnen ) zur Anwendung 
kommen. 

§. 42. 

Die Radreifen sollen in der Regel eine Breite von minde- 
stens 127 mm. (5 Zoll) und höchstens 152 mm. (6 Zoll) haben. 

Achsen. 

§• 43. 

Die Dimensionen der Achsen müssen der grössten festge- 
stellten Belastung entsprechen. 

Federn, Bremsen, Kuppelnng and Baffer. 

§. 44. 

Für Personenwagen müssen gute ausreichend elastische Federn 
und elastische Zug- und Stoss-Apparate zur Anwendung kommen. 


Für Güterwagen ist die Anwendung von Federn und ela- 
stischen Zug- und Stoss-Apparaten cmpfehlenswcrtli. 

§. 45. 

Die Bremsen müssen so beschaffen sein, dass damit die Rä- 
der festgestellt werden können oder eine dem Feststellen gleich- 
kommende Wirkung erzielt werden kann. 

§. 48. 

Znr Bewegung der Bremsen sind Hebel oder Kurboln an- 
; wendbar. Brems-Kurbeln sind allemal rechts zu drehen. 

§• 47. 

Die tiefsten Thcile der Bremsen sollen jederzeit 127 mm. 
(5 Zoll) über der Oberkante der Schienen bleiben. 

§- 48. 

Die Buffer und Kuppelungen müssen Imi allen Wagen zu 
' passen. 

§. 49. 

Da. wo die für die Noben-Bahn besonders construirten Wa- 
gen mit Wagen der Haupt-Balmen zusammen verbunden werden 
sollen, müssen Vorrichtungen getroffen werden, welche eine 
rasche und sichere Verbindung und Lösung, sowie eine sicbero 
Bewegung bei der festgesetzten Maximal - Geschwindigkeit ge- 
statten. 

Breite and Höhe der Wagen. 

5. 50. 

i 

Für die auf Haupt-Bahnen übergebenden Wagen gelten die 
für dieselben bestehenden Bestimmungen. 

Für Wagon, welche auf den Haupt-Balmen nicht Anwen- 
dung linden , wird die grösseste Breite und Höhe derselben, 
sowie deren Ladung nach Maussgabc der Idealitäten fcstgestcllt, 
welche die Bahn berührt (wie z. B. bestehende Strassen, Thore 
u. s. w.). Die für die Wagen Her Haupt-Balmen festgcstclllen 
Dimensionen dürfen nicht überschritten werden. 

J 

e. Sipialntsfa. 

§. 51. 

Electrisclie oder optische Bahn-Signale sind nicht nothwen- 
dig. < Kbensowenig eine Bahn - Bewachung. Nur bei Niveau- 
Krenzuüg mit Haupt-Bahnen oder beim Anschluss an dieselben 
müssen entsprechende Signale angebracht werden. 

§• 52. 

Empfehlenswert)! ist die Anlage elcctromugnetischcr Tele- 
graphen längs der Bahn zur Correspondenz zwischen den Sta- 
tionen. 

§. 53. 

Das Zug-Personal (der Locomotivföhrer oder Pferdeführer) 
muss folgende Signale geben können : Der LoconiotivfÜbrer 

I durch die Dampfpfeife, der PferdefObrer durch ein lauttönend« 

' Ilorn: 

1) das Signal : Achtung. 

2) „ - Bremsen fest. 

3) „ „ Bremsen los. 
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Sicherheits-Anordnungen, 

a. Ziblanil der Bahn. 

Bewegliche Brücken. 

§• 1 . 

Es sind Vorkehrungen zu treffen, dass der richtige Stand | 
der beweglichen Drücken in einer Entfernung von 300 ro. 
(1000 Fass) erkennbar ist. Ein solches Sigual muss durch das 
Schliessen der Brflcke gegolten werden. 

I 

Einfriedigungen. 

§• -■ 

Einfriedigungen, um Menschen und Vieh von der Hahn nb- 
zulialten. sind entbehrlicli. 

§. 3. 

Schutz-Barrieren, Hecken etc- an Wegen, welche dicht neben 
einer mit Locomotiven befahrenen Bahn hinlaufen, sind nur er- 
forderlich, wenn der Weg hart an einer Einschnitts- Böschung, 
höher wie das Bahn-Planum liegt. 

§• 4. 

Wenn Wege auf 1“,50 U‘) hohen und höheren Hampen 
die Bahn im Niveau Uberkreuzen, sind an derselben Schutz- j 
Barrieren, Hecken etc. notbwendig. 

Wegüberginge. 

§• 6 . 

Eine Absperrung und Bowacliung der Wegtlbcrgänge ist 
nicht erforderlich. 

Freihaltnng der Babnbreite. 

§. 6 . 

Ausserhalb der Bahnhöfe muss bei Abthuilung I. von der 
Mittel-Linie jedes Ilauptgleises aus gerechnet , das I’lanum 
der Bahn auf 1“,(!8 (5 7, Fuss) Breite von allen Anlagen, 
Materialien, Geräthcn etc. frei gehalten werden, deren OberHäche 
nicht mehr als 300 mm. (1 Fuss) über die Schienen erhöhet ist, I 

Alle höheren Gegenstände müssen 2 Meter (6 Kuss 7 Zoll) 
entfernt gehalten und fostgelagert werden. 

Für Ahthcilung II. ermilssigt sich diese Freihaltung der j 
Bahn nach Maassgabo der geriugeren Breite der Betriebsmittel, i 

Revision der Bahn. 

§• 7. 

Die Bahn ist mindestens einmal täglich zu revidiren. 

Ähtheilung» - Zeichen. 

§■ 8. 

. Die Balm ist in bestimmten Lilngen - Abschnitten mit Ab- 
tbcilungs-Zeichen (Nummer- Pfühlen oder Nummer- Steinen ) zn 
versehen. 

Beignngs - Zeiger. 

§• 9 . 

An den GeflUlwcchscln sind Neigungs-Zeiger, welche die Ge- 
fälle-Verhältnisse an geben, zu- empfehlen ; hei lungeren Gefallen 
von mehr als 1 : 300 sind sie notbwendig. 


■arklr - Zeichen. 

§. 10 . 

Zwischen zusammenlaufenden Schienen-Strängcn ist ein Mar- 
kir-Zelchcn anzubringen, welches die Grenze bedeutet, wie weit 
in jedem Strange Wagen vorgeschoben werden können. 


b. Zuslami der Betriebsmittrl. 

Prüfnng der Locomotlrei. 

§. U. 

Locomotiven dürfen erst in Betrieb gesetzt werden , nach- 
dem sie einer Prüfung unterworfen und als sicher befunden sind. 

Der hei der Revision als zulässig erkannte Dampfdruck ist 
am Stande des I.ocomotivführers sichtbar zu bezeichnen. 

Kesselprobe i. 

§. 12. 

Bei der Prüfung neuer Locomotiven , nach jeder grossen 
Kessel - Reparatur , mindestens aber in einem Zeiträume von 3 
Jahren, ist der Dampfkessel nach Entfernung des Mantels mit- 
telst der hydraulischen Presse auf das 1 '/, fache des zulässigen 
Ueberdrucks zu probiren. 

lieber den Befund ist Register zn führen. Kessel, welche 
bei dieser Probe ihre Form bleibend ändern, dürfen in diesem 
Zustande nicht wieder in Dienst genommen werden. 

Mit dieser Prüfung ist eine gründliche Revision aller ande- 
ren Moschincntheile zu verbinden. Haupt- Reparaturen an den 
Locomotiven, mit welchen ein Auseinanderuelnnen der beweg- 
lichen Thcilc und eine Kesselprobc verbunden ist , werden als 
Revision gerechnet. 

§. 13. 

Höchstens 8 Jahre nach Inbetriebstellung der Maschine 
muss eine innere Revision des Kessels vorgenommen werden, bei 
welcher die Siederöhren zu entfernen sind; nach mindestens je 
G Jahren ist diese Revision zu wiederholen. 

§. 14. 

Bei jeder Probe sind gleichzeitig die Ventil-Belastungen zu 
prüfen. 

Sicherheit« • Ventile. 

§. 15. 

Jede Locomotivc muss wenigstens mit 2 Sicherheits-Ventilen 
versehen sein, von welchen das eine so eingerichtet ist, dass die 
Belastung desselben nicht über das bestimmte Maas* gesteigert 
werden kann. 

Die Belastung der Sicherheit» - Ventile muss so eingerichtet 
sein, dass denselben eine verticale Bewegung von 3 mm. ( '/, Zoll) 
möglich ist. 

Wuseritud and Dampfdrack. 

§. 16. 

Die Höhe des Wasserstandes und die Spannung des Dam- 
pfes im Locomotiven- Kessel muss vom Stande des Führers ohne 
Anstellung besonderer Proben fortwährend erkennbar sein. 
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Verhinderung des Fenerwerfene. 

§• 17. 

Nach Maassgabe der Construction der Maschine und des 
verwendeten Brennmaterials müssen Vorrichtungen angebracht 
sein, welche ein Auswerfen zündender Kohlen verhindern. 

Speiseapparat. 

§. 18. 

Mit jeder Locomotive muss ein Speiscapparat verbunden 
sein, durch welchen beim Stillstände in Dampf stehender Loco- 
motiven der Wasserstand im Kessel auf der normalen Uühe er- 
halten werden kann. 

Dampfpfeife and Signalglocke. 

§. 19. 

Jede Locomotive soll mit einer vom Stande des Führers 
aus zu handhabenden Dampfpfeife und Signalglocke versehen sein. 

Bremsen. 

§. 20 . 

Tender und Tendermaschinen müssen mit kräftigen Brem- 
sen versehen sein. 

§• 21 . 

In jedem Zuge, der mit I.ocomotiven bewegt wird, müssen 
ausser den Maschinen - und Tendorbrcmsen so viele kräftige 
Bremsvorrichtungen angebracht sein, dass bei Neigungen bis 
einschliesslich : ■ . 

1 : 300 der I2te Theil . 

1 : 200 r lOte „ 

Irl 00 ,, 8te „ 

l : 60 „ 5te r 

1 : 40 „ Ite r 

1 : 25 „ 2te r 

der Räder gebremst werden kann. 

Als eine kräftige Bremse ist eine solche zu betrachten, 
durch welche die Itiidor eines vollheladenen Wagens festgestellt 
werden können oder die dem Fuststellen gleichkommende Wir- 
kung erzielt werden kann. 

Bremsen hei Anwendung der Pferdekraft. 

§. 22 . 

Werden Wagen auf freier Bahn mit Pferden bewegt, so 
darf auf ein Anhalten der Fuhrwerke dureh die Pferde nicht 
gerechnet werden. 

§• 23. 

Auf freier Bahn darf kein Wagenzug, auch kein einzelner 
Wagen mit Pferden bewegt werden, ohne dass kräftig wirkende 
Bremsen vorhanden und besetzt sind. 

§. 24. 

In jedem Zuge müssen mindestens ho viele kräftig wirkende 
Bremsvorrichtungen angebracht sein . dass bei Neigungen der 
Bahn bis einschliesslich 
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der Räder gebremst werden kann. 

Wenn abwärts gehende Züge und Wagen auf längeren 
Strecken ausschliesslich durch die Schwerkraft sich bewegen, 
sind besondere Bestimmungen zu treffen. 

Bedeckung der Güterwagen. 

' §• 25. 

Alle mit leicht feuerfangenden Gegenständen beladene Gü- 
terwagen müssen mit einer sicheren Bedeckung versehen sein. 

f. Hamlhabnag des Fahrdieastes. 

Zusammenstellung der Züge. 

§. 26. 

Mehr als 100 Achsen sollen ln keinem Zuge befördert 
werden. 

§. 27. 

Wenn die Wagen der Haupt-Bahnen mit den nur für die 
Ncbcn-Bahnen bestimmten Wagen in einem Zuge befördert, wer- 
den. müssen die Wagen der Haupt-Bahnen vorn im Zuge stehen 
und eine zusammenhängende Abtheilnng bilden , welcher die 
Wagen der Neben-Bahn angehängt werden. 

Fahrgeschwindigkeit. 

§■ 28. 

Die festgestellte Fahrgeschwindigkeit von 40 Minuten pro 
Meile darf niemals überschritten werden. . 

Verhalten der Locomotlven. 

§• 29. 

Bei Locomotivon, so lange sic vor dem Zuge halten oder 
auf den Bahnhöfen in Ruhe stehen, soll der Regulator geschlos-' 
sen und die Steuerung in Rühe gestellt, auch die Bremse ange- 
zogen s<;in. Die Locomotive muss dabei stets unter Aufsicht 
stehen. * 

§• 30. 

Neben fret|nenten Woge-UeborgängCU und Parallclwpgen ist 
der Gebrauch der Dampfpfeife und das Oeffuen der .Cylindor- 
hüline auf die nothwcudigstcn Fälle zu beschränken und der 

Gebrauch der Glocke oder des ilomes zn empfehlen. 

• / 

Begleitpersonal. 

§• 31. 

Das Begleitpersonal darf während der Fahrt immer nur 
einem Beamten untergeordnet sein. . 

■Ittel xar Beaufsichtigung und Communieatlon. 

§• 32. 

Bei Zügen, die durch Pferde bewegt werden, müssen die 
Pferdeftthrer, sowie die Zugführer mit hclltöoendeu Hörnern oder 
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Pfeifen versehen sein, mit welchen sie die erforderlichen Zeichen 
bei der Bewegung des Zuges geben können. 

§• 33. 

Am Schloss« jedes in der Dunkelheit fahrenden Zuges ist 
ein helles nach hinten, dem Locomotiv- oder Pferdofahrcr leuch- 
tendes Latcrnen-Signal ontubringen. 

§• 34. 

Bei Zogen, die durch Pferde bewegt werden, sind am vor- 
deren Wagen zwei hellleuchtende Laternen anzubringen, welche 
das Licht auf die Bahn werfen. * 

Prüfung der Locomotlrflihrer. 

§. 35. 

Die mit der Fahrung der Locomotiven betrauten Leute 
haben dieselben Prüfungen wie die Locomotivftlhrer der Haupt- 
bahnen abzulegen. 


C. GrundzUge für die Gestaltung der secundären 
Eisenbahnen mit schmaler Spurweite. 

(Die Mnattp bezeichnen Metermautc, die cingehlaromerten Kuh»- 
msuxe sind englische. ) 

Allgemeine«. 

§• L 

Als secundärc Bahnen sind solche zu betrachten, welche nur 
dem localen Verkehre dienen und somit einen durchgehenden 
Verkehr zwischen Hauptbahnen nicht vermitteln. 

Der Zweck solcher Bahnen wird erreicht durch billige Her- 
stellung und billigen Betrieb. 

, Secundäre Kisenbahnen mit schmalerer als der allgemein 
auf Hauptbahnen angewandten Spur empfehlen sich nur zur | 
Vermittlung solcher Verkehre, 

a. die entweder gar nicht auf Hauptbahnen Ubergehen 
(Industriebahnen im Innern von Fabrik-, Hafen-, oder 
Dockanlagen, Bergwerken, Steinbrüchen , oder sulchen 
Bahnen, die von dergleichen Anlagen nach der 8ee- 
kttste, nach Hilfen, Kanülen, oder Flüssen führen etc.); 
oder 

b. die doch ohne grosse Schwierigkeit der Umladung auf 
die Fuhrwerke der Hauptbahnen übergeführt werden 
können (durch AnsstOrzen, Ueberrollen etc.); oder 

c. die vermöge ihres Umfanges und ihrer Natur thcils 
ihre Bewältigung auf kleinen Fahrzeugen thonlich, 
theils die grösstmögliche Wohlfeilheit des Baues und 
Betriebes der Bahnen erforderlich machen. 

8 - 2 . 

Der Personenverkehr ist auf jeder Construction von schmal- 
spurigen Bahnen durchfflhrbar. 

§• 3. 

Im Allgemeinen ist die Construction der schmalspurigen 
Rahnen und die Wahl der Dimensionen ihrer Theilc völlig von 1 


den Bedürfnissen und von den localen Verhältnissen abhängig zu 
machen , die ihre Anlage als eben solche Bahnen empfehlens- 
wcrtli erscheinen lassen. 

§. 4. 

Ebenso wird die Wahl der Locomotionsmittel lediglich hier- 
von abhängcu und es muss daher, wenn die Zwecke der Bahn 
möglichst vollkommen erreicht werden sollen , den Anlegenden 
in allen diesen Beziehungen völlig freie Hand gelassen werden. 

§■ 5. 

1) Nur da, wo diese Bahnen Personenverkehr vermitteln, 

2) mit Locomotiven befahren werden, 

3) oder mit anderen öffentlichen Verkehren in Beziehung 
treten, wie durch Mitbenutzung des Körpers von nor- 
malspurigen Eisenbahnen. Kanülen und Strassen, Ueber- 
schruitung von Kisonbahnmi und öffentlichen Plätzen 
im Niveau. 

sind wegen der persönlichen Sicherheit der beförderten Personen 
und wegen der Einflüsse, die Ereignisse auf den schmalspurigen 
Bahnen auf den Betrieb und Verkehr jener anderen Ver- 
kcbrsanslaltcn üben können, gewisse Vorschriften für Bau und 
Betrieb der schmalspurigen Eisenbahnen zu beobachten , die 
gegen den Eintritt von Gefahren und Störungen auf denselben 
und durch dieselben thnnlichste Sicherung gewahren sollen. 

§. 6 . 

Die Wahl der Spurweite muss der Bestimmung durch das 
locale Bedttrfniss anheimgeguben sein; doch wird es im Interesse 
der EigcnthOmer von schmalspurigen Bahnen liegen , wenu die- 
selben sümmtlich nur nach zwei Maassen : . 

1°\0 (3' 3*/,") 

oder 

0 m ,7ft (2' 5 V) 

construirt werden. 

8 - 7 . 

Sofern die grösste Fahrgeschwindigkeit auf 40 Minuten pro 
Meile beschrankt wird, treten erleichternde Bestimmungen nach 
Maassgabe der Abtheilung B. ein. 

<l Hafenbau. 

Planum. 

§• 1 . 

Die schmalspurigen Bahnen können nach Erfordernis» eio- 
oder zweigleisig angelegt worden. 

Kronenbreite. 

§• 2 . 

• Die Kronenbreite, in einer horizontalen Linie durch die 
Unterkantc der Schienen gemessen, soll bis zum Durchschnitts- 
punkte der Böschungslinien bei eingleisigen Bahnen nicht weniger 
als die doppelte Spurweite betragen. 

In starken Curven und ftir hohe Damme wird eine Ver- 
grösserung dieses M nasses empfohlen. 
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Gefälle and Corven. 


Welchen. 


§. 3. 

Curven unter 80 m. (267*), beziehungsweise 60 m. (200') 
Kadius und Gefälle »her 1 : 25 sind zu widerrathen. Die stän- 
digen Halteplätze sind, wenn tlmnlich, horizontal oder mit mög- 
lichst geringer Steigung, in der Hegel nicht nher 1 : 300. anzu- 
legen. 

Freier Ranm für die Bahn. 

§• *■ 

Bei Anlage eines zweiten Bahngleises in der freien Buhn 
muss dasselbe von Mitte zn Mitte um die Wagenbreite plus 
0»r. (1* 7 * 1 ,") vom ersten Gleise entfernt bleiben. 

Lage der Schienen. 

§. 5. 

Die Schienen sollen nach innen geneigt gelegt sein : Air die 
Neigung empfiehlt sich '/, 0 . 

In Curven soll die äussere Schiene, der Fahrgeschwindigkeit 
angemessen, höher als die innere gelegt sein. 

(Für nicht mit Locoinotiven befahrene Bahnen ist es zu- 
lässig, die Gleise so anzuordnen, dass in sehr engen Curven die 
Bäder auf der Aussenseitc derselben auf ihren Spurkränzen 
laufen.) 

Schienenverbindnng. 

§• 6 . 

Bei Anwendung von llochschienen ist die Anbringung einer 
Lasclmnkuppelung derselben zu empfehlen. 


§. 12 . 

Die Anwendung solcher Weichen wird empfohlen, hei wel- 
chen, wenn sic nicht ihrer Stellung gemäss befahren werden, 
eine Ausglcisung nicht hervorgebracht wird. Auf nicht mit I m - 
comotiven oder Personenzügen befahrenen Gleisen ist jede Gattung 
von Weichcnconstruction zulässig. 

Perrons. 

§• 13. 

Für die Anordnung der Perrons auf Stationen, auf denen 
Personenbeförderung statt findet, ist in Bezug auf die Construction 
derselben jede Art der Vereinfachung zulässig und es empfehlen 
sich die blos in Form von langen Erhöhungen aus Boden ge- 
schütteten. 

Ladevorrichtongen. 

§. N. 

Die Stationen sind dergestalt nach Niveau und Plan zu dis- 
poniren, dass alle Vortheile, welche für das Umlnden der Beför- 
derungsgegenstände aus dem Aus- und Durchstürzen, Uebcnrollen, 
Umkrahncn etc. erwachsen, erreicht werden können. 

Lademaas s. 

§.15. 

Es empfiehlt sich, ein Ladcmaaas von der doppelten Spur- 
weite in der Breite und der dreifachen in der Höhe aber Scbie- 
ncn-Oberkante nicht zu überschreiten. 


Unterlagen. 

§• "• 

Sowohl I.ang- als Qncrschwellen und Steinnntcrlageu sind 
zulässig. 

Brücken. 

§• 8. 

Brücken aus Holz sind zulässig. 

§. 9. 

Brücken in Holz- oder Kisenconstruction sind durch Be- 
lastung zn prüfen. 

Bahn- und Wegübergängc. 

§• 1». 


r. Lwenioliten. 

Construction. 

§. 16- 

Die Anwendung von Tendermaschinen mit nur zwei Achsen 
empfiehlt sich. 

Gewichtsvertheilang. 

§• !"• 

Die Belastung der Achsen soll in der Hegel hei 1",0 (3*3%.") 
Spurweite 150 f’entner. hei 0",75 (2'5’/,") Spur 100 Centner 
nicht überschreiten. 


An den Stellen, wo die schmalspurigen Bahnen Hauptbah- 
nen im Niveau kreuzen, soll die Construction dieser Kreuzung 
der der Hauptbahn an Solidität gemäss und ebenso ungeordnet 
sein, als ob eine Hauptbahn eine andere kreuzte. 

Bei Kreuzungen der schmalspurigen Bahnen mit frequenten 
Strassen soll die Festlegung des Gleises dieselbe wie hei Strassen- 
Dnt'chschneidungcn von Hauptbahnen sein. 

Für das Passircn der Strassen- Fuhrwerke über die Bahn I 
ist irgendwelche Vorkehrung am Buhnoberbau nicht erforderlich. 

b. Bahnhofs-Anlagen. 

Entfernung der Gleise. 

§■ 11. . 

Die Entfernung der Gleise auf den Stationen soll von Milte 
zu Mitte im mfnirao die grösste Wagenhreite plus o m .60 (2*) 
betragen. 


Kessel. 

§. 18. 

Die Kosselwände dürfen hei einer mit Wasser bis zn dem 
mindesten« I fachen zulässigen Druck vorznnehmendeu Probe 
ihre Formen an keiner Stelle bleibend verändern. 

StcherheitsvoiTichtnngen. 

§. 19. 

Jede l.oeomotive sull mit zwei Sicherheitsventilen, Mano- 
meter, Wasserstandszeiger, Probirhähncn , zwei Spoiseapparaten, 
Dampfpfeife und einer vom Stande des Führers aus zn hand- 
habenden Glocke fnr die Signaüsirung lieint Ueherfaliren der 
Strassen und Plätze' versehen sein. 

Jede Maschine soll vom und hinten mit elastischen Buffern, 
Bahnriiumcm und Vorrichtungen znm Anhringen von Laternen 
versehen sein. 


für «lf«* l’nrjwhritf«* «!*•» KtiViiluli«Kfv>ns N>«»o foli^, VI. Itaml 
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Breit« der Maschinen. 

§. 20 . 

Die Breite der Maschine oder des Tenders soll an keinem 
Punkte mehr als das Doppelte, die Höhe keines Theiles der 
Maschine ftber Schienen-Oberkante soll mehr als das Dreifache 
der Spurweite betragen. 

Bremsen. 

§• 21 . 

An jeder Maschine oder dem damit verbundenen Tender 
soll eine Bremse angebracht sein. 

d. Wag«. 

Personenwagen. 

§• 22 . 

Ks empfiehlt sieh, das System der Personen- Wagen dem der 
Gitterungen nach Itadstnnd. Breite und Höhe so anzupassen, dass 
deren Behandlung auf den Stationen keine Schwierigkeiten verur- ( 
sacht oder besondere Vorkehrungen erfordert. 

Wagen mit drei Coupds und zwei Achsen oder Wagen 
amerikanischen Systems empfehlen sich. 

Rider und Achsen. 

§• 23. 

Gusseiserne Räder sind zulässig, jedoch dttrfen auf dieselben 
keine Bremsen wirken. 

Unter Personenwagen sind bei keiner Spurbreite Achsen 
zulässig, deren Stärke iu der Kalte weniger als 90 mm. (3*/* 
Zoll) beträgt. 

Die Achsen sind stets so zu constrairen, dass sie von Mitte 
zu Mitte der Achsschenkel uicht mehr als 0“,4 länger 

als das Spurmaass sind . empfohlen wird das Maass 0“,370 
(14 ‘/j Zoll) zu nehmen. 

Bei einem Durchmesser der Kader von nicht über 0“,950 I 
(37 1 ;,") ist for Achsen vom besten Eisen mit einem Durcbmcs- ; 
ser iu der Xabe von: 

90 mm. (3 V,") 65 Ctr. 

79 mm. (3") 35 * Bruttobelastung 

in maximo zulässig und bei einem Durchmesser der Itäder nicht 
über 0“,U28 (24 3 V) für Achsen mit einem Durchmesser in der 
Nabe von: 

85 mm. (3 %"> 65 Ctr. 

72 mm. (2 '/»") 35 „ desgl. 

Hinsichtlich der Stärke der Aclisschenkel wird bei einem Sclicn- 
keldurchmesser von 

55 mm. (2'/»*) eine Bruttobelastung der Achse von 65 Ctr. i 
40 mm. (1*/,") - r ... 35 . 

als Maximum für angemessen erachtet Als Länge der Schenkel 
wird das 1’/,- bis das 2'/,fachc des Durchmessers empfohlen. 

Federn. 

§. 24 . 

Die Personenwagen sind siimmtlich mit Trag- und Zugfedern 
zu versehen. 

Auch für Güterwagen ist die Anbringnng von Federungen, 
wenn auch einfachster Art empfehlenswert^ wobei auf die Kork- 
und Holzfederungen hingewiesen wird. 


B o f f a r. 

§. 25. 

Diu Anwendung des Einbuffersystems wird besonders em- 
pfohlen. 

Die Normalhöhe der Buffer ist 

bei l-,0 (3*3 %") Spurweite 0™.75 (2'5 
„ 0“,75 (2*5 ’/j") . 0-.5 M'7V‘) 

über Schionenoborkante. 

Breite and Höhe der Wagen. 

§. 26. - . 

Die Breite der Wagen darf nirgends grösser als das Dop- 
pelte der Spur, die Höbe über Schiencn-Oberkautc nicht mehr 
als das Dreifache der Spur sein. 

Bedeckung der Wagen. 

§• 27. 

Es erscheint sehr räthlich, die feste Bedeckung der Güter- 
wagen, soviel immer tbuulich, behufs ihrer besseren Ausnutzbar- 
keit zu vermeiden, und, wo erforderlich, die Güter durch beweg- 
lebe Decken zu schützen. 

, e. Signal»««. 

§. 26. 

Kommen Zugkreuzungun vor, so ist die Einführung einer 
electrotclograpliische» Corrcspondenz zwischen den Stationen er- 
forderlich. 

§- 29. 

Bei eiucr Fahrgeschwindigkeit bis zu 2 Meilen pro Stunde 
ist eine Signalisirung auf der Bahnstrecke nicht erforderlich. 

§. 3t». 

Auch bei grösseren Geschwindigkeiten bis 4 Meilen pro 
Stunde sind durchgehende Signale auf der Bahnstrecke nicht 
nothwendig; dagegen wird an besonders gefährdeten Stellen die 
Feststellung von Signalen zur Verständigung zwischen Bahn- and 
Zugspersonal erforderlich. 

§. 31. 

Bei noch grösseren Geschwindigkeiten treten uuier allen 
Verhältnissen, mögen Zugkreuzungen stattfinden oder nicht, die 
Bestimmungen der Dresdener technischen Vereinbarungen vom 
Jahre 1865 ein. 

§- 32. 

Die Signale müssen bezeichnen können: 

1) Zug soll langsam fahren; 

2 ) Zug soll halten. 

§. 33. 

Vom Zuge müssen folgende Signale gegolten werden können : 

1) Ein Extrazug oder eine Locomotivc kommt nach. 

2) Ein Extrazug oder eine Locomotive kommt in ent- 
gegengesetzter Richtung. 

Jede in der Dunkelheit fahrende Locomotive muss an der 
Vorderseite mindestens zwei nach vorn lenchtende Laternen 
haben; jeder in der Dunkelheit fahrende Zug muss ausserdem 
am Schluss mindestens eine nach hinten leuchtende rothe La- 
terne, sowie ein dom l/ocomotivfflhrer und dem Zugpersonal 
sichtbares, nach vorn leuchtendes Laternensignal führen. 
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§• 34. 

Das Zugpersonal muss folgende Signale geben können: 
der Locomotivftlhrer : 

11 das Signal -Achtung- 1 ; 

2j , - „Bremsen anziehen“; 

3) , „ , Bremsen loslassen“; 

das Wagenpersonal an den I.ocoinotivfllbrer: 
die Signale .Achtung" und -Halt“. 

§. 35 . 

Bei feststehenden Signalvorrichtungen soll bei Tage die 
Form und nicht die Farbo allein die Signale ausdrückcn. 

Von den Weichen abgesehen . werden bei .diesen Vorrich- 
tungen die Flogelsignale vor allen Übrigen empfohlen. 

Zu optischen Nachtsignalen dürfen nur die Farben woiss. 
roth und grün verwandt, werden, und zwar soll Ausdrücken: 
Wciss: Ordnung — freie F ahrt ! 

Grün: Vorsicht — langsam fahren! 

Kotli : Gefahr — Halt ! 

§. 3G. 

Die Anwendung von Knallkapseln wird zur Krtheilung von 
Haltesignalen empfohlen. 

Sicbcrheits- Anordnungen, 

a. Zustand der Bahn. 

Bewegliche Bracken. 

§• 1 - 

Es sind Vorkehrungen zu. treffen, dass der richtigu Stand 
beweglicher Brücken in einer Entfernung von 300 Sieter (1000 
Fass) erkennbar ist. Ein solches Signal muss durch das Schlos- 
sen der Brücke gegeben werden. 

Weichen. 

8. 

Weichen in Gleisen für Personenzüge, bei welchen, wenn sie 
auf ein falsches Gleis gestellt sind, die Züge aus dem Gleise kom- 
men, sind unzulässig, 

Einfriedigungen. ' 

§• 3. 

Bei Fahrgeschwindigkeiten von nicht über zwei Meilen pro 
Stunde sind Einfriedigungen der Bahn entbehrlich. Bei grösseren 
Fahrgeschwindigkeiten können dieselben auf besonders gefähr- 
dete Stellen beschrankt worden. 

WegfibergJnge. 

8- *■ 

Absperrungen von Wcgühergängen sind nur bei Fahrge- 
schwindigkeiten von mehr als zwei Meilen pro Stunde erforder- 
lich und auch dann auf die frequenteren Wege zu beschränken. 

Drabtzug-Barrieren. 

§• 5 . 

Drabtzng-Barriören zur Sperrung von Uehergüngcn sind 
zulässig. 


An jedem Uebergange mit Drahtzug-Barrüre ist eine Glocke 
erforderlich. 

Jede Drahtzug-Barriiiro muss mit der Hand geschlossen und 
geöffnet werden können, und ist so einzurichten , dass ein etwa 
eingeschossenes Fuhrwerk sich im Nothfallc befreien kann. 

Freihaitang der Bahnbreite. 

§• 6 . 

Die ßahnplnnie muss ausserhalb der Bahnhöfe in einer 
Breite, die der grössten Wagenhreite plus 0",30 (1') gleich 
ist, von allen Anlagen, Erhebungen. Anhäufungen von Materia- 
lien. GeriUhen etc. freigehalten werden. 

Bewachung der Bahn. 

§• 7 . 

An Itesondcrs gefährdeten Stellen ist hei Geschwindigkeiten 
ülter 2 Meilen pro Stunde eine Ralinbewachung erforderlich. 
Bei grösseren Geschwindigkeiten als vier Meilen pro Stunde 
treten die Bestimmungen der Dresdener technischen Verein- 
barungen ein. 

Revision der Bahn. 

§. 8 . 

Die Balm ist mindestens einmal während des Tages zu re- 
vidiren. 

Abtheilungsteichen. 

§• ». 

Die Balm ist in bestimmten lälngenabschnitlen mit Abthei- 
lungszeichen zu versehen. 

An den Gefällewechscln sind Xoigungszeiger, welche die Ge- 
fälle-Verliällnissc angeben, zu empfehlen. Bei längeren Ge- 
fällen von mehr als 1 : 300 sind sie nothweudig. 

Marklrzeichen. 

§■ 10. 

Zwischen znsammenlaufuudun Schienenst rängen ist ein Mar- 
kirzcichen anzubringen, welches die Grenze bedeutet , wie weit 
in jedem Bahnstrange Wagen vorgeschoben werden können. 

Slgnalvorricbtungen. 

8 - 11 . 

Das Dahnpersonal muss instrnirt werden, vorkoinmendon 
Falls die Züge zum Langsamfahren und Hallen durch Signale 
anzuweisen . die bei Tage mit der Hund , einem Gegenstand 
(Flagge, Mütze, Werkzeug etc.), hei Nacht mittelst einer Laterne, 
und bei Nebel oder sonstigen Umstünden, die ein optisches Sig- 
nal unwirksam machen , mittelst eines Signalhorns gegeben 
werden. 

Die Bedeutung der Signale soll dieselbe wie die durch die 
Vorschriften für die Hauptbahn gegeißelten sein. 

Besondere Aufmerksamkeit ist darauf zu richten, tlass in 
der Nähe einer Hauptbalm oder beim Zusammenlanfcn mit der- 
selben, Irrthümer durch die Signale nicht Iteim Betriebe beider 
Bahnen erzeugt werden können. 

b. Zuslaoti iltr Brlrif bsoiiUel. 

8 - 12 . 

Die Locomoliven der schmalspurigen Bahnen unterliegen 
denselben Prüfungen wie die der normalspnrigen, und sollen die- 
selben Sicherheit«-, Speise- und Signalvorrichtungen wie dies«», 
auch die vom FUhrerstande zu handhabende Signalglocke besitzen. 

2(5* 


Digitized by Google 


192 


Tender und Teudcrmaschiiicii müssen mit kräftigen Bremsen 
versehen sein. 

§. 13. 

Dir Stärke der schmiedeeisernen und stählernen Bandagen 
der Locomotiven- und Tenderräder soll im Minimum 12 mm. 
('/,") betragen. 

Gusseiserne Hiider sind zur Verwendung unter Maschinen 
ohne Bremsen zulässig , Bäder ohne Spurkränze sind anszu- 
Bchliessen. 

§. 14. 

Die Maschinen und Tender sollen mit elastischen Buffern, 
mit /ugapparateu hinten und vorn und Vorkehrungen versehen 
sein, um Signallaternen an ihnen nach rückwärts und vorwärts 
anzubriugen. 

§• >5. 

Dio Personenwagen sollen sämmtlicb auf Federn ruhen und 
mit elastischen Buffern und Zugvorrichtungen versehen sein. 

Bremsen. 

§. K*. 


Bedingung der Abfahrt. 

§. 19. 

Kein Zug darf vor der vorgeschriebenen Zeit, oder ehe 
dies vom Vorstande der Station gestattet worden Ist, diese ver- 
lassen. 

Fahrgeschwindigkeit. 

§. 20 . 

Auf Bahnstrecken von I : 40 und stärkerem Gefälle darf 
die Geschwindigkeit der Falirt 2 Meilen pro Stunde nicht uber- 
| steigen. 

Verhalten der Locomotiven auf den Stationen. 

§• 21. 

Bei Locomotiven soll, so loilgu sie vor dom Zuge lialtcu 
oder auf den Bahnhöfen in ltube stehen , der Regulator ge- 
schlossen und die Steuerung in Ruhe gestellt, auch die Bremse 
angezugen sein. 

Die Locomotive muss dabei stets unter Aufsicht stehen. 


In jedem Zuge müssen ausser den Maschinen- und Tunder- 
bremsen so viele kräftig wirkende Bremsvorrichtungen ange- 
bracht und bedient sein, dass bei Neigungen der Bahn in länge- 
ren Strecken 

bis cinsclil. '/*.o bei Personenzügen d. 8., bei Güterzügen d. 12. Th. 
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der Räderpaare gebremst werden kann. 

Gomischte Züge , welche vorzugsweise Lastwagen führen, 
sind als Unterzöge zu behandeln. 

Als eine kräftige Bremsvorrichtung ist eine solche zu be- 
trachten , welche entweder die Achsen feststellt, oder die dem 
Feststcllcn gleichkoinmendon Wirkungen erzielt. 

Länge der Züge. 

§■ 17. 

Mehr als 100 Achsen sollen in keinem Zuge gehen. Züge, 
mit denen Personen befördert werden, sollen nicht* mehr als 50 
Achsen enthalten. 

Bremsen. 

§. 18 . 

Bei Bildung der Züge wird die in $. Ui angegebene Anzahl 
von Bremsen dergestalt eingestellt, dass hinter der letzten Brcmso 
nicht mehr Achsen gehen, als nach Maassgabe des Gefälles 
für eine Bremse bestimmt ist. Boi grösseren Neigungen als 1:100 
scül der letzte Wagen eine Bremse haben. 


Nehen frequenten Wegübergängen and Parallelwegen ist der 
Gebrauch der Signulglocke zu empfehlen und der der Dampf- 
pfeife, sowie das Oeffnen der Cyliuderhähnc auf die nothwendig- 
sten Fälle zu beschränken. 

Begleitpersonal. 

§. 23 . 

Das Begleitpersonal der Züge muss stets während der Fahrt 
nur einem Beamten untergeordnet sein. 

Derselbe muss bei Personenzügen durch ein Dienstabzeichen 
kenntlich seiu. 

Mittel tnr Beaufsichtigung. 

§. 21. 

Am Schlüsse jedes in der Dunkelheit fahrenden Zuges ist 
ein helles , nach hinten , sowie ein dem Locomotivfilhrer und 
Fahrpersonale sichtbares, nach vorn leuchtendes Laternensignal 
anzubriugen. 

Prüfung der Locomotivfilhrer. 

§. 23- 

Die Führung dev Locomotiven darf nur solchen Führern 
übertragen werden, welche wenigstens ein Jahr lang in einer 
mechanischen W'erkstütto gearbeitet haben und nach mindestens 
einjähriger Lehrzeit durch eine, von einem Maschinenmeister 
und einem technischen Bctricbsbeumteii abzuhaltende Prüfung 
und durch Probefahrten ihre Befähigung nachgewiesen haben. 

Die Heizer müssen mit Handhabung der Locomotive min- 
destens so weit vertraut seiu, um dieselbe erforderlichen Falles 
in Gaug und Stillstand setzen zu können. 
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Studien des Breunerbabubaues. 


Vom Llmigl. iiiig.iriwileii Kincubalin-lngcniour Franz Th. Müller. 
(Hier zo l'ig. 1—16 auf Tafel K ) 

{Schluss von Seite 148.) 


3. Stütz mauern. 

Der Brennerbau bot fnr die Anlage von Slützimuiorn ein 
großes lehrrciclies Feld, und inan rindet wohl dieselben in allen 
ihren Abarten zur Ausführung kommen. 

Die steile Stilllehne und das l’Herscbtbal sind liier beson- 
ders zu erwähnen. Die ausgefflhrten alle mit vordem Anzug 
versehenen Stützmauern lassen -sich in folgende Gruppen (heilen : 
a) Stützmauern auf Selm ellenhohe, b) Stützmauern Felslehnen 
vorgesetzt, c) Sütznmuern mit 4,0' DammflberschUttnng. dl Stütz- 
mauern unter hohen Anschüttungen und endlich o) Stützmauern 
mit Steiiihintcrheugiingcn. 

ad n) Derlei Anlagen verbreiten die Rahnplatcauhälftc auf 
14,0': die Maticrdickc wird in Schweltenböhe aufgerissen und 
rückwärts in den Mauerkörper durch eine senkrechte Flucht 
bis zum Terrainansclmitt begrünzt. während von hier ah die 
Hiuterhnupttliicht parallel mit den vordem V* Anzug läuft. Die 
Aufmauerung geschah vorne bis unter die Banquottc und fällt 
von liier ab mit V, gegen die Rückseite. Die hier nusgelegten 
Stärken heissen Normalstärken und sind in nachstehender Tabelle 
enthalten. Ks wäre hier nur vorübergehend zu bemerken, dass 
sie praktischer Untersuchung zu Grunde liegen, schwächer gehal- 
ten sind als jene der Badischen und Schweizer Central-Bahnen. 

ad b) I.ogt sieh die Stützmauer vor eine Felswand, so 
wurden ihre Stärken gleich den Trockenmauern reducirt, wobei 
aber statt den dort berechneten d die Normalstärken zu setzen 
sind. Im Uebrigen ist die Construction gleich den frühem. 

ad c) Sehr zweckmässige, den Erschütterungen des Ober- 
baues durch den Bahnbetrieb Rechnung tragende Anlage ist jene 
zu nennen, deren Mauerkrone 4. 0 ' unter Sehwellenhübe zu lie- 
gen kommt. Die praktischen Erfahrungen lehrten, dass bei 
Mauerwerken, welche auf Unter- oder OberhauhuheaufgefUhrt sind, 
durch die häutigen regelmässig wiederkehrenden vibrirenden Er- 
schütterungen die Mörtelsteine anfangs wohl nur schwach zitternd, 
später aber durch vollständige Mörtellösung aus ihren l.a-.eu 
gebracht werden, und dass diese KrsfcbOtterupgsriitge im (Quadrate 
der Entfernung abnehmend bei ca. 4.,' wenig Wirkuug inehr 
auf die Anlage üben. Die Mauerstilrken sind liier abermals die 
Normaldimensionen — hiervon -püter die nähere Besprechung. 

ad d) Von lehrreicher Bedeutung ist die Anlage von 
Stützmauern hei grossen Uehorsehüttungen. Es leuchtet ein, 
dass hierbei eine bedeutende Verstärkung der Normaldimensionen 
eintreten muss, um dem Uoberdruck des Abrutschungsprismas 
gediegenen Widerpart leisten zu können. Die örtlichen Unter- 
suchungen führten überall auf AbrutsehtmgsHächen von ca. 45 Gra- 
den, auf welche die Welton-Construction der Mauern basirt wurde. 
Bei der Zuschlag-bcrcchniing für diese I’ri-mas hielt man folgende 
praktische Grundsätze fest: I) 1 )er Zuschlag iS sollte eine Func- 
tion der Mauerhölie resp. der Normaldicke sein und 2) die 
Stützmauerhöhe sollte mit der Höhe des Ahrulschnngsprismas in 
einem bestimmten Verhältnis« stellen, nämlich: 

h : H = 1 : 2 oder I : 2 1 /, oder 1:3. h heisst die Mauer: 
H Abrutschmigsprisiiiuhühc von der Mauerkrone an gerechnet. 


Ferner ist zu erwägen, hei Beachtung Fig. 4 wo das Abrut- 
schungsprisma in horizontale Schichten gelöst erscheint, dass 
jene Schichten umsoweniger auf die Mauer wirken, je grösser 
ihre Entfernung von der Krone wird, so zwar, dass man folgende 
i Verstärkungen, das Prisma z. B. in Schichten von 10 zu 10' 
j getheilt, erhält : 

für die l“ Zone ’ 


für die 2" Zone 
fnr die 3“ Zone 
für die 4 l ® Zone 


h h 
X+5 = X 1 

h _ h . 

X 1 -+ 2.5 ~ X" 

h _ li 

X" + 3.5 “ X‘" 


für die 5 ,c Zone 


h _ li 
X ,u + 4.5 — X ,v 


für die 12“’ Zone . = ' 

+ (o— 11 *> Au. ä 

Setzt man den örtliclien Verhältnissen der Matcrialbeschaf- 
fenheit Rechnung tragend, X = 40, so folgen die Verbreiterungen 
der Mauer, z. B. für die 12. Schichte die Summe der Delta aller 
1 — 12 Zonen. In nachfolgender Tabelle sind diese Reductions- 
Coeficicnton zusammengestellt und ersichtlich dass d+A an- 
näherungsweise Jj ist, 


Hohe dw 
Aliriiüichungft- 

Mutier- 

vcrutUrkuiig. 

10 

0.0250 li 

20 

0.0472 h 

30 

0.0(354 ii 

40 

0.0797 li 

50 

0.0908 li 

litt 

0.0995 li 

70 

0.10(34 h 

80 

0.1119 h 

90 

0.11(34 h 

100 

0.1202 h 

110 

0.1234 h 

120 

0.12131 h 


Sollte demnach eine Stützmauer, deren Höhe h=4*>* und 
deren Abrutsehungsprisma H=50' besäs-e. die Verstärkung be- 
rechnet werden, so liat man dieselbe gleich 0 0008.40=3.0' und 
die ganze Stärke der Stütznmucr an der Krone ist demnurh 
d + der Verstärkung, d. i. 8.4+3.13=12.,' Auf diese Weist* 
ist nachstehende Tulielle der Kronenlireiten für überschüttete 
Stützmauern berechnet, welche allcnlheils zur Ausführung kamen. 
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Tabelle der Kronenatarkon von ausgefiihrten Stützmauern, mit ein- und elnelnhalbfü saiger Materialüberschüttung für 

verschiedene Höhen dos Abrutschungsprismas: 


Maiier- 

hühe 


Normale I’riama- 


Maacratllrfcen an der Krone für dio Höben des Abrntsehiingsprisums von 10 xu 10* 


Still kc 


höbe L, 


h 

4 

U 

10 

20 

30 

-10 

50 

«0 

1 :7 ° 

80 

90 100 | 110 

• 120 

1-3 

1.5 

9,0 

2.0 










4 

2,0 

11,0 

2.1 









• 

5 

2,2 

11.1 

2,2 









t 

t» 

2,1 

16,8 

2,6 

2.7 









i 

2.6 

19,2 

2,8 

2.9 








i 

H 

2.8 

21,6 

3,0 

3.2 

3,3 








9 

3,0 

24,0 

3.2 

3.4 

3,6 








10 

3,2 

26,4 

33 

3.7 

8,9 








12 

3.5 

S1.2 

3,8 

4.1 

43 

43 







u 

3.8 

36,0 

4.1 

4,5 

4,7 

4.9 






, 

n> 

1.1 

40,8 

1.5 

4,9 

5,2 

5,1 






l. 

18 

1.1 

45.6 

4,8 

5,2 

5,6 

5,8 

6.1 





; 

2«) 

4.7 

50.4 

5.2 

.5,6 

6,0 

6.3 

63 





» 

22 

5,0 

55,2 

53 

6,0 

6/, 

6,8 

7,0 

7,2 





24 

53 

60,0 

5.9 

6.4 

7.0 

73 

7J> 

7.7 



• 


2d 

5.6 

64.8 

6,3 

6,8 

7.4 

7,8 

8.1 

8,2 





28 

0.0 

69,6 

6*7 

7,3 

7.9 

8.3 

8,6 

8,8 

9.0 




30 

6»4 

74,4 

7.1 

7.« 

8,4 

8.8 

9.1 

9,4 

9,6 




32 

6.8 

79,2 

7.6 

8,3 

8,9 

9,4 

9.7 

10,0 

10.2 

10,4 



34 

• 7,2 

84.0 

8,0 

9,8 

9,4 

9,9 

10.3 

103 

10.8 

11,0 



36 

7,6 

89,0 

8,5 

93 

10,0 

10,5 

10.8 

11,2 

11.4 

11,6 

11.8 


38 

8.0 

94.0 

8.9 

9.8 

103 

11.0 

11,4 

11,8 

12.0 

12.2 

12,4 

• 

40 

8,1 

99,0 

9.4 

103 

113 

11,6 

12,0 

12,4 

12,6 

12.9 

13,0 13,2 


42 

8,8 

104,0 

9,8 

10,8 

11,5 

12,2 

12,6 

18,0 

13,2 

13.5 

13,7 13,8 


44 

9,2 

109,0 

103 

113 

12,1 

12,7 

13,2 

13,6 

13,8 

14.1 

143 143 14.6 


46 

9,6 

114.0 

10,7 

11.8 

12,6 

133 

13.7 

14.2 

14.4 

14.« 

14.9 15.1 15,3 


48 

10,0 

119.0 

11.2 

12.3 

13.2 

13,8 

143 

143 

153 

15.4 

15,6 15.8 16.0 

16,2 

50 

HU 

121,0 

11.6 

12.8 

13.7 

14.4 

14.9 

15.4 

15,7 

16,0 

16,2 16.4 16.6 

16,9 

In diesen Stärken sind 

die Stützmauern aufgeführt ; nur 

Die Ausführung 

aller Stützmauern zeigen einen 

grossen 


treten folgende Aufnahmen ein: 1) die bereits unter b angeführ- 
ten und 2) jene, »eiche mit Stcinhinterbcugungon versehen sind 
ad e) Stützmauern, an welchen sich trockene Steinscblich- 
tnngen lagern, sind an jenen Stellen aufgeführt. wo vor allem 
genügendes, anwendbares Material sich vorfand. Hierbei ist die 
Reduction der Mauerslärken um V,, h gestattet, wenn die Stein* 
sohlichtnng bis zur Krone reicht . nnd wenn die obere Breite 
wenigstens so gross ist. als die freie llinterhöhe der Stützmauer. 
Die Schlichtung und »eitere Ausführung ist gleich jener bei 
Trockenmanorn , im t'brigen ist diese Anlage zweckmässig zu 
nennen, sie fördern die Trockenerhaltung der Mauern vor allem. 
Da sich die Hinterbengung jedenfalls selbst tragen muss, so ist 
auf gute Schlichtung derselben vor allem zn sehen, damit keiner- 
lei Belastung der Stützmauern eintritt. 

Wie in allen alternativen Fällen wurde durch Rechnung zuerst 
sichergestellt in jedem speciollen Terrainverhältnissobdie Maueran- 
lagen auf Schwellonhöhe. oder überschüttet mit 1‘ oder gar tiefer an- 
»ulegen vom ökonomischen Gesichtspunkte aus vortheilhaft erscheint. 


Fortschritt, nnd sind in würdiger Haltung bewerkstelligt. Die 
Ausscnfläche ist in natürlichen stark hervortretenden Bossen, 
für deren Inhalt keinerlei Entschädigung geleistet wurde, mar- 
kirt: die Krone ist mit 1.5' breiten 0.8 — 1.2' hohen Qnaderdcck- 
steinen. die mit abwechselnder Dicke demnach in gutem Verband 
liegen und deren Stossfugen ca. 0.01' betragen, versehen. Sie be- 
sitzen an ihrem Rande eine Abfassung von 0.1' nnd haben eine 
0.2 — 0.3' starken nnd rücktvärtigen Endhacken zur Böschuugs- 
abfassung. Liegen die Quader auf Schwellenhöhe. so sind Ge- 
länderständei|nader in Entfernungen von ca. 10 zu 10' eingelegt: 
hingegen bei jenen auf welchen Erdböschungen ruhen, liegt eine 
2.0' hohe flache Rasendecke, den Bösclmngsftass versichernd. 
Das Mauerwerk selbst ist höchst solid hergestellt, die einzelnen 
Steine mit dem Hammer /»gerichtet und ange)<asst. mit wenig 
Zwickeln und Keile die von innen eingelegt erscheinen. Die 
Engen sind sorgfältig mit Cement verstrichen. Dort wo die 
Mauerobvrkante in raschem Falle mehr als 1:2 liegt, sind die 
Kronen rollsteinartig abgedeekt. 
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In schwierigem Terrain wurden dieselben in Partbien von 
20 bis 30' Lange för sich behandelt und aufgeführt. unter Be- 
rücksichtigung tuchtiger Abschmatzungcn. 

4. Wand- oder Futtennauern. 

Dieselben erfüllen den Zweck der Stützung der schiebenden 
angeschnittenen Lehnen, oder bilden blos eine hüllende Scbutz- 


deckc für verwitterbaren Fels und Conclomoratböschungen ; jene 
werden Wand- oder Futtermauern , diese Verkleidungsmauern 
genannt. 

In nachstehender Tabelle sind die SUrken aller ‘/«füssigen 
Futtermauern zu entnehmen. 


Krononbreiten ausgoflihrter Futtermauern bei Anlage von */•» V* u - V* füssigen Böschungen. 


hftb« 

b 

X«r* 

Tri*. 

KronciMtttrko der Miiuern für verschiedene Hohen 

des 

Abrui*cliung»priamns 11 und •/«, 

Matte - 
illrk« 
4 

mit* 

U.W« 

H 


10 



20 



30 



40 



so 



GO 


I- 70 f 

V« 

V* 

*/. 

'/> 

•/♦ 

*/• 

'/> 

V* 

V» 

V* 

V* 

1/1 


V. 

*/» 

'/< */. 

’/• 

VI 

% 

•h 1 
' ; 

1—3 

1.4 

■9.0 

1.5 

1/» 

1,5 



















4 

1.4 

14,0 

1.8 

1,6 

1.6 



















5 

1,5 

14.0 

1,9 

1,7 

1,7 



















6 

1,6 

16,8 

2,0 

1.8 

1,7 

2,1 

2,0 

1,9 










' 






7 

1,8 

19,2 

2,1 

2,0 

1,9 

2,2 

2,1 

2,0 
















8 

2.0 

21.6 

2.3 

2,2 

2,1 

2,4 

23 

2.2 

2,5 

2,4 

23 













9 

2,2 

24,0 

23 

2.4 

2.3 

2,6 

23 

2,4 

2,8 

2,6 

23 













10 

2.4 

26,4 

2,7 

2,6 

2,5 

2,8 

2,7 

2,6 

2,9 

2,8 

2,7 













12 

2.7 

31,2 

3,0 

2,9 

2,8 

3,1 

3,0 

2,9 

3,2 

3,1 

3,0 

3.4 

3,2 

3.0 










M 

3,0 

36,0 

3,3 

3.2 

3,1 

3,4 

3,3 

3,2 

3,5 

3.4 

33 

3,7 

3,5 

3,3 









i 

16 

3.3 

40,8 

3,6 

s 

CO 

3.4 

3.7 

3,6 

33 

3,9 

3.7 

3,6 

4.1 

3,9 

3,6 










18 

3,6 

45,6 

8,9 

3,8 

3.7 

4,1 

4,0 

3.8 

4,3 

4,1 

3,9 

43 

43 

4,0 

4,8 

4,4 

4,1 







20 

3,9 

50.4 

4,3 

4,2 

4,1 

4.5 

4,4 

4,2 

4,7 

4,5 

4,3 

4,9 

4,7 

4,4 

5.1 

4,8 

4,5 







22 

4,2 

55,2 

4.6 

4,5 

4.4 

4,9 

4,7 

4,5 

5,1 

4.9 

4,7 

5,3 

5,1 

4.8 

63 

5,2 

4,9 

5,6 

5,3 

5,0 




24 

4,5 

60,0 

5,0 

4,9 

4,8 

5,3 

5.1 

4,9 

53 

53 

5,1 

5,7 

53 

5,2 

5,9 

5,6 

5,8 

0,1 

5,7 

5.4 




26 

4,8 

61,8 

5,3 

5,2 

5,1 

5.7 

5,5 

5,3 

6,0 

5,7 

53 

6,2 

5,9 

5,6 

6,4 

6,0 

5.7 

6.6 

6,1 

5,8 




28 

5.2 

69,6 

5,7 

5,6 

5,5 

6,1 

5,9 

5,7 

6,5 

6.1 

5.9 

6,7 

6,3 

6,0 

6,9 

6,4 

6,1 

7,1 

6,6 

6.2 

7,2 

6,7 

6.2 

30 

5,6 

74.4 

.G,0 

5,9 

5,8 

6,5 

6.3 

6,1 

7,0 

6,6 

6,3 

7,2 

6,8 

6,4 

7,4 

6,9 

6,5 

7,6 

7,1 

«-« 

7,8 

7,2 

6,7 

32 

6,0 

79,2 

6.4 

6.3 

6.2 

6.9 

6,7 

6,5 

7,4 

7,0 

6,7 

7,7 

7,2 

63 

7,9 

7,4 

6,9 

8.1 

7.6 

7.0 

83 

7.7 

7,1 

»4 

6.4 

81.0 

6.8 

6,7 

6,6 

7,3 

7,1 

6.9 

7,9 

7,4 

7,1 

8,2 

7,7 

7,2 

8,4 

7,9 

73 

8.6 

8.1 

7.) 

8,8 

8.2 

73 

36 

6.8 

89.0 

7,3 

7,1 

7.0 

7.8 

7,5 

7.3 

8,4 

7,9 

73 

8,7 

8,2 

7.7 

8,9 

8.4 

7,8 

9,1 

8.6 

7,9 

93 

8,7 

8,0 

38 

7,2 

91,0 

7.8 

7,0 

<•4 

8.3 

8,0 

7,7 

8.9 

8,4 

8,0 

9,2 

8,9 

8,2 

•A4 

8,9 

83 

9,6 

9.1 

8,4 

9,8 

92 

8,5 

40 

7,6 

99,0 

8,3 

8,1 

7,9 

8.8 

83 

8,2 

9,4 

8,9 

83 

9,8 

9,2 

8,7 

10,0 

9,4 

8.8 

10.2 

9,6 

8,9 

10.4 

9.7 

9,0 


80 


90 


100 


V« . */» ’/i ! V« V» | */• , 




, I 


8.4 7,8 7,2 

8.9 8.3 7,0 

9.4 8,8 8.1 9,6 8,9 8,2 

9.9 9.3 8.:, 10,1 9,4 8,G 

1.8 9,0 10.6 9,9 9,1 

i .1 : ! 


9,2 


Zur Anwendung und näheren Heurtheilung dieser Tabelle 
sind folgende Itemerkungen beigeschlossen: 

1; Kleine Futtennauern von ca. 1 — 3' Höhe erhalten bei jeder 
Böschungsanlagc oberhalb , welche mehr als 4.0‘ betrügt, immer 
1.5' Kronenbreite: jene welche auf 3—5' freie Höhe erreichen 
unter allen Verhältnissen eine Hreite von 2.0', wenngleich alle 
in Rechnung gezogene Factoren eine schwächere Construction 
ergeben würden. 

2) Die Mauer wird gerechnet vom Durchschnittspunkt der 
Schuttböschung mit dem V« Anzug des Vorderhauptes bis zur 
Grabensoldc. 

3) Die normale Mauerstiirke d ist nach praktischen Er- 
fahrungen anfgestellt. und wurde bei allen jenen Mauern in An- 
wendung gebracht, welche entweder auf die ganze Höhe der 
Einschnitte, oder wenigstens 4.0' tiefer ausgeführt wurden. Auf 
letzteren ruht demnach eine Schuttböschung. 


4) Bei allen Futtennauern, die grösserem Erddrucke nttsge- 
setzt sind, findet man gleich den Stützmauern, Zuschläge an die 
Nor mal starken gelegt . und zwar bei s /,fllssiger aufsitzenden 
Böschung */, : bei V. fBssiger ’/, und bei V, flüssiger ’/, jener, 
welche diesem Material bei gleich hohem Abrutschungsprisma bei 
Stützmauern entsprechen würde. Diu obige Tabelle enthfdt eben 
diese Verstärkungen sammt Normalbreitcn. Bei Eruirung die- 
ser Coustruction wurde von folgendem praktischen Gesichtspunkte 
ausgegangen: dass die Höhe H des Ahrutschnngsprismas hei */»-, 
*/.- und V, flüssiger ßöschungsanlagc constnnt bleibe. Hierdurch 
construiren sich dem entsprechend die Glcitcbenen von nahezu 
V,-, und */* flüssig, welche obiger Anlage und der 

Cohüsion des Materials entsprechen (Fig. 5); ferner dass die 
Ausführung keinerlei Gleichgewichtsstörungen des oberhalb lie- 
genden gewachsenen Bodens verursacht. 

Anders verhält cs sich bei Anwendung der Verkleidungs- 
mauern . an losen Felseinschnitten , wo die Anlage flacherer 


Digitized by Google 


1 !M> 


Böschungen aus ökonomischen Rücksichten entfielen. Dieselben 
sind ausgc führt bei 

1 bis 10' Höhe mit l.fi' Kronenbreite, 

Kl , 20' 7 , 2.0' 

(Iber 20' „ B 2.5' „ 

wozu noch ein Zuschlag von ’/io h d. i. der Mauerhöbe gerech- 
net wurde. Dieser Zuschlag wurde nicht wie bei Stützmauern parallel 
angelegt, sondern einfach an der Fundamentsbasis aufgetragen. 
Die Mintcrfluclit der Mauer bildete eine (trade von der Kronen- 
breite bis 2 u dem Punkt der Basisverbreiterung, wodurch eine 
steilere als */« Felsböschung erhalten wurde (Fig. 3). 

Alle Futternmuern sind ihrer ganzen Lange nach mit 
I)eckt|iiadem von 1.5 und 0.8' stark gegen Wassereindrang 
geschlitzt, wahrend die anruhende Erdböschung um die Quader- 
stärke zurOckspringt, und mittelst Flachrasenandeckung anschliesst- 

Jene von Verkleidungsmauern erhielten die ganze Mauer- 
breite resp. Bcrine, ausgenommen die Matter setzt sich nicht 
durch den ganzen F.insclmitt fort und ist nur Uber eine schlechte 
Felsparthie gelegt, in welchem Falle die Deckschichten nur 1.5' 
Breite zeigen. 

Die übrige Ausführung des Mauerwerkes dieser Mauern ist ; 
analog jener, wolclio schon früher unter Stützmauern besprochen 
wurde, und wurde auch in spcciellen schwierigen Parthieen stück- 
weise, z. B. von 20 zu 20', bewerkstelligt. Derlei interessante 
Anlagen rindet man z. B. auf der Sehnt terlelme des Pflerschtha- 
les. wo jede Störung des Gleichgewichts der beweglichen Massen 
durch Abtragen eines Einschnittes unverzüglich die mächtigsten 
Gehirgsniassen in Bewegung gesetzt hätte. Hier wurde der 
bergmännische Betrieb zur Aufführung von Futtermuuern ange- 
wendet. Es wurden durch die Einschnitte Stollen von 6 — 7* 
Höhe und ca. 5’ Breite in Schwellunltöhe am Maucrbnupt ent- 
lang getrieben, gut ausgezimmert und endlich succesive auf 
Futtermnuerstärkc gegen die Bergscite hin verbreitet und schliess- 
lich ausgemauert. Dieser Arbeitsbetrieb wurde gewöhnlich durch 
ein Paar Schachtabteufungen kräftig unterstützt, und der Bau in 
Etagen fortgesetzt, so bald die tiefste Stollenansmanerung auf ge- 
nügende Länge ausgemauert war. 

Diese Weebselbauten setzte mau so lauge fort, bis man die 
Hnnptmasscu der Gcrölle und Geschiebe ahgehant hatte, und 
endlich vom Tag aus die Kronen hernnsmauerte. Erst jetzt ; 
durften die Einsclmittsmasscn von den Futtermauern wegge- , 
schafft werden. . 

6. Steinwürfe. 

Zur Sicherung von Böschungsanlagen entweder specieller 
Correction neben der Bahn . oder solcher des Balmdnmtnlmues 
selbst wurden sogenannte Steinwürfe angelegt. Unter Steinwurf 
ist nicht etwa ein willkürliches, loses Steinablagern in unregel- 
mässigen Formen, wie etwa der Sinn des Wortes kennzeichnen 
dürfte, verstanden, sondern sie sind in regelrechten Profilen mit 
flüchtigen Böschungen, welche noch über dem Niederwasscr be- 
arbeitet sind, satt aneinander liegenden Steinen von ca. 10— 15" 
Inhalt, welche Grössen sich nach der Constrcutionsstärke und der 
Mächtigkeit der Strömung bestimmen, gebildet. Die allfälligen 
Zwischenräume sind mit kleinen Steinen sorgfältig ausgelegt. 
Bei kleiner Bnlmcorrectur findet man das Profil f Fig. tia), bei 
grösseren jenes von Fig. lib. Bei Gefällen unterhalb 1°/» hlos 
einfache Klecbtwerko von 2.0' Höhe: hei 2 •/„ Gefall Steinwürfe 


nach Profil Fig. 6a. in welchem Falle von 15 bis 20' Entfer- 
nung Traversen von 2.0' br. und 2 bis 2.5' Höhe in die Bach- 
solde eingezogen wurden. 

Bei stärkeren Gefällen ist die Sohle entweder ganz ausgo- 
hnut mit Steinwurf und eine continuirlichc Linie, oder entsprechend 
mtddcnarlige Nlvellette durchgeftlhrt , oder der starke Fall ist 
durch Kaskaden aufgelöst. Die grösste derartige Anlage ist 
am sogenannten Schellenberg hei der Eisackcorrection zu fin- 
den. Die ausge führten Stufen sind ca. 10—15* laug aus Stein- 
wurf gebildet, dessen Fall durch zwei Obereinanderliegende, 
fest zusammengeschraubte ,0 / 10 " Schwollenstänimc , welche aus 
I.ärchuidiotz , die rückwärts zwischen Zangensetzer verankert, 
sind, hergestellt. Die Gesammtlänge der Correction beträgt bei- 
läufig 400'. 

Liegen Steinwürfe an l'fern grösserer Flüsse, wie z. 1L zwi- 
schen Brisen und Botzen am Eisack , und ist die Baiinan- 
lage selbst dicht bis an die Ufer vorgeschoben, so trennt eine 
5' breite Steinhernie dos Wurfes den anruhenden Rahnkörper, 
welcher bis auf Hochwasserhöhe die entsprechende Sicherung 
durch Abpflnsterung, Trockenmauern etc. erhalten hat. 

Steinwürfe unter Niederwasser wurden mittelst Eisenstangeu 
geschlichtet, so weit cs möglich . über Niederwasser aber er- 
hielten sic eine Stniulageraug mit oinfilssiger Böschung. 
Mörtelmaucrwerk wurde niemals auf Steinwürfe gesetzt, sondern 
hlos Trockenmaueranlagen gestattet. Fig 7. Die Terrainan- 
sclilllsse derlei Steinhauten entfernten sich meistens den örtlichen 
Lugen genügeleistend von der Bahnanlage in ihrem weiteren 
Vorlaut' und binden sich 10 — 20' stark in dem gewachsenen Boden 
ah, oder schliessen an willkommene Felsparthien an. 

6. Entwässerungen der Bauwerke. 

Die Entwässerung des Untorbauplatcan der currenten Balm 
geschah wie allüberall mittelst Wasserschlitze, welche in Ent- 
fernung von 25* in der Bnlmacbsc gemessen, senkrecht 0.5' breit 
gegen die Hnhngrähcn mit entsprechendem Gefälle angelegt und 
demnach bei den Profilen 1. und III. 0.7 1 , hei den Profilen II. 
aber 0.4' unter der horizontalen Entwässerungsfläche ausmünden. 
Ihr Ausbau bestellt aus grossem Kieseln — und Bruchsteinbrocken, 
die auf die Kante gestellt, einem stehenden Pfluster ähneln, 
während sie durch flachgcschichtcte, plnttenartige Unter- und 
Oberlnger bogränzt werden. Die Anslaufsmündung in Dämmen 
wurde nianchmals mit Rasen gesichert. 

Dm abrieselnden Wassermengen atmosphärischer Nieder- 
schläge auf höhern über der Bahn liegenden Geläudcu wurden 
in Einschnitten durch Anlage eines 1.0* breiten Grabens, welcher 
ca. 3.0' vom Böschnngsansclmtt mit dem Terrain entfernt uml 
noch durch ein kleines aufgeworfenes Scliutzdämmclieu geschützt 
wurde, dessen Nivullctte dem ausgeglichenen Einschnittsanschnitte 
parallel auf die Nnllpunkte läuft, geschützt. Fig. 1. Oftmals, 
besonders wenn die Gräben zu nahe den Einschnitten liegen, 
bricht die Wasscrflulh durch, und frisst die llöscliungsanlage 
an; ja es ist ein solcher Einbruch schädlicher als das gleich- 
mäßige Berieselu der Böschungen hei Weglassung des Scliulz- 
graliens und Dammes. 

Die Balmgväbcn, welche 1 ) die ansammelnden Regonwässer, 
welche aufs Bahnplateau fallen und 2) allenfalls seitliche kleine 
Qnellenahllüsse ahführen. sind entweder besamt oder mit Rasen 
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ansgescblagen oder mit Trocken- oder Mörtelpflasterung gesickert, 
welche sich nach dem Gefäll mul Wussurincngcn bestimmt. 

Die Entwässerung und Trockenlegung mancher Ranwerke 
erforderte specielle Studien, bei welchen wir einen Augenblick 
verweilen wollen. Zu beachten kommen : 

a) Entwässerungen von Dnminanlagen. 

b) , Kinschnittsanlagen. 

c) - - Trocken- und Mürtelmaucrnnlagen. 

a) Dammentwässerungen. Dammbauten erfordern besonders 
an Berglehnen eine trockene Unterlage. Alle jene nassen Stel- 
len. welche theils durch die Terraintiguratiim bedingt, theils 
selbst ans wasserlässigem. qnellenreichen I.elunraateriale bestehen, 
und auf welche DnmmanschiUtungcu angelegt worden, sind meistens 
durch Sickorschlitze ausgebaut. Dieselben haben eine Breite 
von ca. 2 — 3' ja 5' und eben solche Tiefen sind gewöhnlich 
senkrecht mit vielen den Quellen entsprechenden Verzweigungen 
in Haupt- nnd Seitenästen angelegt und mit gutem Steinmatcrial 
ansgebaut. Die unterste Schichte wurde Hach, die sämmtlichen 
mittleren stehend, kleine Dohlen bildend, und die oberen aber- 
mals liegend ausgebaut, und schliesslich noch mit Rnnmreiscr. 
Gesträuchen und Moose bedeckt. Alle Sickerschlitze und Grüben 
wurden bis ausserhalb des Dammfusses iu soweit als tbuniieb 
continuirlichen Gefilden geführt, nnd mit hinreichenden Ausmün- 
dimgen versehen. Moos- nnd Siimpfimterlagcn wurden nicht be- 
rücksichtigt, sondern wie z. B. am Brenner und Sterzingermoos 
die Dammansclittttung ohne die Ilumns- resp. Grasschichte zu 
entfernen, so langr angeschnttct. bis ein Stillstehen der Dämme 
eingetreten war. An den DflinrnfÜssen findet man nbcrall hier- 
bei nach Berücksichtigung einer ca. 3 — :V breiten Benin* eine 
Wassergraheimnlage parallel znr Buhnaulage mit gntem Zuge 
versehen geführt. Tagwässer. welche an steilen Lehnen während 
des Baues liervortroteii, wurden abgefasst nnd entweder in ge- 
mauerten Dolden durch die Dämme ubgefnlirt. oder selbst in 
hölzernen gezimmerten 1 bis 1 ■/,' breiten Gerinnen in den 
Damm- und Terrainichseln in starken Gefällen vom Balmkörper ab- 
geleitet : wo nämlich eine muldenförmige gemauerte Röschnngs- 
rinne wegen den örtlichen Verhältnissen nicht ausgefnlirt wer- 
den konnte. 

b) Entwässerungen der Einselniittsanlagen kleiner Con- 
strnction wurden durch einfache Stuineinbuuten von 2 — 3' Stärke, 
welche in unregelmässigen Formen den nassen Stellen folgend, 
erlangt. Die Mündungen derselben liegen ln Bnluigräben. Grössere 
i|uellenrcicbere Böschungen aus lehmigem und lettigem Material 
wurden bergmännisch entwässert. An den Quellenstellen wur- 
den Stollen von C' Höbe und Breite ca. IO — 20' Länge oder bis die 
'Wasserfällen nicht mehr durch die Böscbnngen dringen, getrie- 
ben, mit trocknen Steinen unter Hinterlassung der Bölzungen 
vollständig ausgebaut, oder bei Aufltiuden einer concentrirten 
Quelle eine gemauerte Dohle an der Stullcnsohle bis zur 
Mündung augelegt, ln diesem Falle wurden die Stollen regel- 
recht uusgezimmert und die Solde mit 1.0 — 1.5* starkem Mul- 
denpflaster ausgelegt und der ganze Stollenraum dergestalt 
mit trocknen Steinen ausgeschliclitet , dass an der tiefsten 
Sohlenstelle d. i. in der Mitte hindurch ein trocken gemauerter 
Abzugskanal von 0.5 — 1.0' Breite entstand. Der Sohle wurde 
ein Gefitll von 3 — 5*/ # gegen den Rahugrabcn gegeben. Ist 
der Stollenbau von grösserer Dimension, die Anlage gemauerter 

Or|t*b für d!« KorUchKlt« dti KiwubuhtiÄiiex«. Ntur Vclgr. VI. If4iid. 


Dolden durch den Einbau vermöge grosser Wasserzadrängc ge- 
rechtfertigt. so wurden dieselben entweder als gedeckte oder ge- 
wölbte Durchlässe angelegt. Erstere besitzen circa 1.0 — 1.5' Höbe 
und Breite, ruhen auf gutem 1.0' starkem Mörtelpflaster und 
öffnen sich durch Lucken auf ihrer ganzen Länge seitwärts in 
den Stullenraum, um das andringende Wqsser gut aufzusaugen; 
fand sich schlechter Fundnmeutsgnind, so wurden durchlaufende 
2 — 3.0' starke Ausmauerungen mit Fundnmentssporen angewendet. 
In den meisten Fällen über fand mau weichen. comprintirbaren, 
sandigen und lehmigen Boden, welcher keinerlei Lasten mit 
Sicherheit zn tragen versprach und wo man unverzüglich der 
Ansicht sich hingeben musste, die Neubauten würden in dem 
grandiosen Beden — versinken. Diese schwimmenden, von 
tausendfältigen Wasseradern durchzogene Sand-, Lehm- und 
Lettenschichten waren am schwierigsten anszubanen. Derlei 
Stollensohlen wurden durch 2— -3' hohe trockne Schotter- und 
Sandschichten und darüber gelegten Bohlenrost von 2"ligen 
Tfosten tragfähiger gemacht. 

Letzterer bildet sich aas zwei schweren, kreuzweise gelegten 
Pfosten, welche ca. 0.05' von einander lichten Zwischenraum 
lassen, damit dies Gruudwasser genügend eindriugen könne. Auf 
diesem Rostboden sitzen die Kanalnmnern. Die Kanäle sind 
3.0' breit und gewölbt mit einer Mündungsfa<;ade, die in der 
Böschung liegt, versehen. Der übrige Baum wurde wie bei den 
frühem gut mit Trockenste! tien ausgcschlichtcl. 

Tunncleirisclinitte wurden entweder durch Contrngefälle der 
Rnhllgräbcn. oder durch Dohlen gegen die Tlialseite hin ent- 
wässert, da jede Ableitung von Gewässer durch die Tunnels 
verboten gewesen. 

Lag das Bnltnniveau in quellenden Einschnitten, so wurden 
durch Ausbaggerung auf 5* Tiefe das nasse Material entfernt, 
und durch srhottriges ersetzt, und bei Grundwassernndrange 
haute man die Sohlen mit grossen Steinen aus, welche genügen- 
des Gegengewicht leisten, dessen Abzüge in dem Rahngraben 
liegen. 

c) Entwässerung von Trocken- und Mörtelmaunm. Alle Ar- 
ten von ausgefithrten Mauern sind I) in ihren Fugdnmcnten 
nnd 2) in ihren Hinterhäuptern vollständig zu entwässern. Die 
erstere wurde bei Stützmauern nnd ähnlichen Anlagen durch 
Schlitze, welche mit 10*/, Gefüll von den tiefsten Punkten der 
Baugrube bis an das natürliche Terrain eingelegt sind, bewerk- 
stelligt. Dieselben finden sich wie bei Dammentwässemng von 
20 — 30' und sind ganz gleich jenen dort ewähnten. 

Am wirksamsten erscheinen jene, welche so weit iiu Funda- 
mente sich forterstrecken, bis sic die llinturflncht der Mauern 
um ea. 1.0' überragen, indem hierdurch den rückwärts abziehen. 
den Bergwässern leichter Abfluss gegeben wird. Um das Hin- 
terhaupt trocken zu erhalten , sind you 20 bis 30' Entfernung 
in den Mauern Wasserlöcher (Schlitze) von 0.5' Br. und 1.0' 
Höhe ansgesperrt, die ebenfalls mit trocknen Kiessteinen ausge- 
legt einen Fall gegen das Vorderhaupt haben , nnd ebenfalls 
rückwärts entweder bis an das natürliche Terrain, oder au die 
Steinliinterhengiing reichen. Schwieriger sind in manchen Fällen dio 
Futterraauerent Wässerungen in ihren Fundamenten, da dieselben 
tiefer als das Ruhngr.ibennivcau liegen nnd nur durch Dolilcuan- 
lagen unter der Bahn gut entwässert werden können. Am häu- 
figsten begnügte man sich mit der Anordnung von Wasserlörberu- 
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(Mauerst! blitze) etwas höher als diu Grabcnsohlc. Die Ent- 
wässerung der hinteren Mauerflucht hei Wand- und Futtormauern 
ist ganz Ähnlich jener bei Stützmauern ; nur heim Ahleiten grüs- j 
serer Quellen wurden Scparatbauteu, als Mulden, Kanüle etc., 
welche mit ihren Fahnden in der Mauerflacht liegen, angebracht. 

7. Oowölbte Durchlässo und grössere Briickon. 

Leitende Hauplprincipicn bei Disposition von klcüieu bis | 
ca. 40* Spannweite besitzenden Objecten waren folgendo: 

1) Vermeidung wo cs thunlich und möglich ist. die offene 
Construction. 2) Möglichste Kürze der Objecte zu erreichen 
streben. Bezüglich Punkt l) findet man demnach wenig 
offene Durchlässe, da dort, wo Objectsverschiebuugen möglich 
gewesen, dieselben als gedeckt und gewölbt ausgefbhrt wurden. 
Die möglichste Kürze der Objecte wurde in den meisten Fällen 
durch HiutcrfQllung der scharf einschneidenden Seitenmulden der 
Lehnen gegen den Berg zu und durch Andrängen des Objects- 
baues an die Thalgehänge erreicht. 

Die Mündungen und Stirnen der Objecte mit ihren An- 
schlüssen an die Knnstprotile scheinen einer besonderen Aufmerk- 
samkeit würdig. Meistens sind Vigfüssige Stirnflügel ausgeführt | 


und nur dort, wo die örtliche Lage es gestattete, und das Object 
ca. 10 Grad Neigung gegen das Thal besitzt, wurden Parnllel- 
flügcl (Böschungsflügel) ansgeführt. Der Anschluss der Flügel 
an Damm- und Einschnittsböschungen wurde mittelst oliptiseben. 
rosp. kreisförmigen Viertelkngeln, welche an der Objectsstirn V, ftts- 
sig endlich in der 1'/, flüssigen Böschung überlaufen, hergestellt. 

In steilem Terrain, oder bei Anschlüssen an Trocken- oder 
Mörtelmauern sind die Böschungskogol '/, und ’/j füssig gemauert, 
oder */» und V, füssig mittels Trockensteinschlichtung bewerkstel- 
ligt. Grosse Kegelhöhen wurden durch die Anlage von ’/» — V» 
geböschte Mauer, welche sich oliptisch gegen die Bahnböschung 
zieht, aufgelöst; während bei bedeutend tief einschneidenden 
Correctionen die Kegel auf 45 — 60* gegen die Sohle zurückgc- 
legt erscheinen und somit mit den Anschlüssen Grade bilden. 
In Fig. 8 ist diese Anwendung ersichtlich. Bei stark geneigtem, 
von bedeutendem Thalschub leidunden Objecte sind die Stirn- 
rauuern auf 10 — 15' Stärke, welche sich hie und da als sicht- 
bare Mauerklötze . welche die Mächtigkeit des Schubes manife- 
stiren, angelegt. 


Pimonnionen dor gewölbten ausgoführten Bahnobjecte. 


Lichkhrcito 

des 

Mit Kcgmcntbugengewülbe 

Mit Halbkrei&bogengewälbc 

• 

Verstärkung 
bei Ucbersobüttungen 
von 80 Ptu* Hübe. 

' 

Zunahme für je 10 Kuss 
vermehrte I)*iwnh5he. 


bis zu 10 Ki i.t a Matcrialübcrucbüttung. 


Objectes. 


Xtefftr, 



Klnpfrr. 



Klapftr. Wid,tll*«. 


tbi^r 

WlditUftr. 

3 

1,0 

1,3 

3,0 

1,0 

1.3 

2,6 

1,3 

1,6 3,0 

0,01 

0.01 

0.06 

4 

l.X 

1.4 

3,5 

1,1 

1.4 

2.8 

1,5 

1.8 1 3,3 

0,06 

0,06 

0,07 

6 

1.2 

1.6 

4,0 

1,2 

1,6 

3,2 

1,6 

2.0 3,7 

o,ot> 

0,06 

0,07 

9 

1.4 

1.8 

4.5 

1.4 

1,8 

3,4 

1.8 

2,2 4,0 

0,07 

0.07 

0,09 

12 

1,6 

2,1 

5,5 

1.6 

2.1 

3,8 

2,2 

2,7 4,5 

0,07 

0,07 

0,10 

15 

1.8 

2.3 

6,5 

1,8 

2,3 

4,0 

2.7 

3,2 5.0 

0,11 

0,11 

0,14 

18 

2.0 

2,5 

7,5 

2,0 

2.5. 

4.4 

3,2 

3.7 5,5 

ovio 

0,15 

0,16 

21 

2,2 

2,8 

8,5 

2,2 

2,8 

4,8 

3.6 

4.2 6,0 

0,17 

0,17 

0,17 

4 

2.4 

3.0 

w> 

2.4 

3,0 

5,2 

4,0 

4,7 , 6,5 

0,20 

0,21 

0,19 

30 

2.6 

3,3 

10,5 

2,6 

3.3 

6,0 

4.8 

5,6 J 7,5 

0,27 

<>.3o 

0.21 

36 

2,8 

3.5 

12,0 

2,8 

3.5 

6,0 

5,6 

6,6 ! 8.» 

0,35 

0,40 

0.27 

50 

3.5 

4.5 

1 15,0 

- 

— 





— 

1 - 

60 

3,75 

4,75 

1 18,0 


’ — 


- 



— 

- 

80 

— 

- 

— 

4,0 

5.5 

15,0 

— 

— — 

— 

— 

1 - 

1UO 

4.0 

1 ’ 

5.5 

1 

22,0 

1 

— 


— 



— ■ 


- ! 


Dimensionen gewölbter Btraseenbrücken über die Bahn. 


Liebtbrsite 

Mit Bcgmcntbogengoivölhe 

Mit Ilalbkreinbogengewölbe 

dor 


bis tu 

10 Fun* MaterialÜberachfittung. 
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1 
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Kämpfer. 

WldnlH«. 
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Die Einlaufsstirncn sind immer mit Bösclmngsflügcl flankirt. mittelst übermauerten Schilder gegen die Sturzwässer geschützt 
Bei Felsböschung oder Futtermaueranlagcn findot man häufig (Fig. 9). Die Bachsohlen sind, hauptsächlich bei Mur- und 

den Bachfall muldenförmig in dieselbe gelegt, die Bahn aber Schlammgräbcn oder Gängen in continnirlichem Gefäll, wenn mög- 
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lieh in concnven Formen zum Zwecke der Selbstausspfllnng ge- 
legt, während der Oberbau der Objecte an den Ausläufen in 
senkrechten Ringen von ca. 10—20' Länge die nachschiebenden 
Massen stutzen. In Combination mit Stützmauern liegt der 
Objectsoberbau senkrecht zum Mauerlmupt. Von 10—20' Ent- 
fernung findet man in stark geneigten Objectsrinnsalon Sporen 
in dun Fundamenten von 2 — 3' Stärke eingesetzt, welche hacken- 
artig in dem gewachsenen Roden liegen und gegen anfälliges Unter- 
waschen den Fluthen Einhalt tliun. Die Abptlastcrung der Rinn- 
sale geschah bis Ober die Flügel hinaus und in ca. 1,0 — 2,0' 
Höbe. Auch gebrochene Sohlen und hierdurch gebrochene Ob- 
jecte, in vertikalem Sinn genommen, sind angelegt, sobald ein Stei- 
ler Ein- und ein sanfter Auslauf, oder das Terrain einen bedeutenden 
Bruch besass. Alle Objecte, welche auf Schwcllcnhöhe reichen, ver- 
breitern das I'Iatean auf 2ti,2', um einen soliden Hanguettanscbluss 
und Raum noch für fielünder, welche letztere nur bei offenen 
Brocken Ober 9' Lichtweite . und bei allen grösseren gewölbten 
Brocken oben unfgesetzt wurden, zu erreichen. 

Es sei hier einer guten Deckeldohlcnconstruction vorüber- 
gehend nur erwähnt, bei welcher die Einlnnfshühc nur unter 
Anwendung einer Stufenanlage erreicht wnrde, da die Innern 
Deckel mindestens 3,0' unter. dem Unterbau liegen mussten. Der 
Eingang wurde bergcstellt durch Ucberlegen eines Steinquaders 
von 1,0' Höhe und 1,8' Breite, welcher von einem zweiten um 
1.3' zurOckgesctzten Quader von 1,8* Breite und 1,0' Höhe unter- 
fangen wurde. An diesen schlicsst erst der eigentliche Dohlcn- 
deckel hervorragend an. (Fig. 10). 

Sämmtliche Stärken und Dimensionen der gewölbten nor- 
malen Objecte sind aus nachfolgenden Tabellen zu entnehmen, 
wobei noch zu bemerken kommt, dass bald die Widerlagshöhe 
grösser als die normale Kronenbreite der Mauer, die Starke- 
dimension um 0,2 h vennehrt wurde. Die Stcinflügel wurden 
nach dem Nonnale für OberschOttolc Stützmauern angelegt. 

Hierbei sind bei den Brücken von 80‘ und 100' Spannweite 
die Gewölbe aus reinen Quadersteinen hergestellt, während bei 
allen übrigen aus guten lagerhaften Gewölbsteinen. 

Um dfc Verstärkungen gewölbter Durchlässe unter hohen 
Dammanschüttungen zu erhalten, ziehe man im Objectsprofil paral- 
lel zur Kämpferlinie in Abständen von 10 zu 10' von der Schluss- 
Steinsoberkante an gerechnet, so erhält man durch senkrech- 
tes Projectiren der Büschungsansclmitto mit diesen Abtheilungs- 
linlcn Zonen und Objectsabtheilnng , welche sich gegenseitig 
entsprechen und dessen Stärken hierfür ans obiger Tabelle ent- 
nommen werden können. Hierdurch resultirt von beiden Seiten 
der Objoclsstirnen eine; succcssive Verstärkung aller Dimensionen 
gegen die Objectsmittc resp. gegen den höchst überschatteten 
Punkt. Eine Abänderung erleidet diese Construction bei Durch- 
lässen unter hohen Steinsätzen etc. Hierbei werden die Zonen 
radial nach der Trockenstuinschiichtung abgebogen , während 
•lieselbcn bei Stützmauern senkrecht auf die MauerHucht liegen, 
und hierdurch die entsprechende Verstärkung der Objcctstheile 
erhalten wurde. Diese Objectsahtheilungen verschiedener Dimen- 
sionen sind gewöhnlicli mit 20* Länge angelegt. (Fig. II.) 

Besonderes Augenmerk mussten jene Objectsmondungen der 
Thalseite erregen, dessen Achse Ober 10% Ge fäll besitzt nnd dessen 
Widerlager und Gewtilbimmerwcrk parallel zu diesem Gefälle ausge- 
ftthrt wnrde. Um dem mächtigen Thnlschub kräftig zu begeg- 


nen, sind die unten» Mündungen derlei Objecte alle etagenartig 
gebrochen und horizontal aufgemauert. Die Grösse dieser Ilori- 
zontaltheile des Objectes, welche nie kleiner sein konnte, als die 
Kronenstärkc der Flügelmauern , hängt von dem jeweiligen Ob- 
jcctsgefälle und dessen Gesammtlänge ab. Miesse d die Kronen- 
stärke des Flogels, B die Gesammtlänge des Objectes mit conti- 
nuirlichem Gefälle , so ergeben sich hierfür bei verschiedenen 
GeflUlverhältnisson , wlo aus nachfolgender Tabelle ersichtlich, 
die Länge der Horizontalterrasse. 


I 


i 


Gefälle in Graden. 


I 

1 


KoriannUlo 

Terrassenlünge. 


0 - 10 

1 . 

d 

10 — 15 

a + 

L/»» 

15 — 20 

d + 

L/i» 

20 — 25 

d + 

L/i> 

25 — 30 

d + 

I,/i« 

30 - 35 

d + 

L/e 

35 - 40 

a + 

u* 

40 — 46 

a + 

L/» 


Xacli diesen Formeln erhielte man sehr holte Mflndungs- 
stimen. welchen durch Brechungen in PartielUerrnssen und Tiefer- 
setzen derselben abgeholfen wurde. Z. B. wäre ein 250' langes 
Object in continuirlichem Gefälle von 26 Graden an der Tlial- 
stime 10' hoch, so beträgt d «= 3.9 und die Terrassenlänge nach 
der Formel =d+ 1,=3.9+25'=:28,9 oder abgerundet 30‘. 

Es wäre in diesem Eallc die Anlage von 3 Terrassen h 10' 
Länge auzuempfehlen. Fig. 12 bringt diese Construction mit 2 
Terrassen und Stützmanermündnng zur Anschauung. Es braucht 
wohl kaum erwähnt zu werden, »lass bei Ausführung derlei Objecto 
zuerst die Horizontallerrnssen solid und regelrecht hergestellt 
wurden und dann erst der dahinter liegende ansteigende Ob- 
jcotsban. Objectsstirimn, die in Stcinsätzeii. Trockenmauern etc. 
zu liegen kommen, sind sehr zweckmässig durch Einziehung von 
Entlastungsbögen in die Steiijbauten von dem grössten Drucke 
befreit. 

Die Segmentbogenbrückcn wurden nur im üussersten Falle 
angewendet, wo keine Höbe für Kreisbögen mehr erhalten wor- 

i den konnte. 

Bei allen gewölbten Brücken wurde auf eine gute Mörtel- 
schichtc oin Asphalt Überzug sammt 1.0' hoher Sandschichte ge- 
legt. ilamit das Bauwerk vor Wassereindrang geschützt ist, und 
von einem starken 10 — 12’ breiten Steinsatz ans Trocken- 
steinen umgeben , damit die Dammlast nicht so heftig hierauf 
wirkt. Lag das Object in steilen Schluchten, so wurde dieselbe 
ganz mit Stein , auf Gewölbshöhc ausgeschlichtet , um den 
Bahndammdntck zu vertheilen. Abnormale grössere Brücken 
sind folgende: 

1) Die Uebcrsetzung der Sill bei Steinach mit segiucut- 
förmigor Construction von 50' Spannweite. 

2) Die beiden Silibrflcken bei Matrci ebenfalls segment- 
förmig gewölbt mit jo 00' Spannweite. 

3) Die Sonnenburgbrücke in Ilalbkrcishogcn gewölbt von 
80' Spannweite und die Brücke Ober den Eisack bei 
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Atzwang mit zwei Oeffnunge» segmenlformig eingcwölbt 
za je 80' Spannweiten. Die schiefen Pfeiler sind grad- 
linig abgesetzt. 

4) Die Eisackbrücke bei Mals, eine Ocffiinng 100' Spann- 
weit« mit Segnientbogeii. 

Schief gewölbte Durchlässe wurden nicht ausgelührt, sondern 
die innere I.uihiiug in zwei symetrisclie gerade Ciurtungcn iKig. 
13) aufgelöst und jeder Theil für sich cingewülbt. Dio Ilöhcu- 
differenzccken sind durch Schilder geschlossen. Ueher die wei- 
tere Ausfahrung und den itsthetischen Werth gewölbter grösserer 
Rnicken soll später berichtet werden. 

Was die Ausführung kleiner Objecte betrifft, so ist zu er- 
wähnen, dass das Gowölhsmnuerwcrk aus keilförmigen, gut bear- 
beiteten Steinen, dio nur an ihren Stirnflächen der Objertsfaca- 
den mit tüchtigen flössen verseilen, ausgeführt sind. Das Widcr- 
lagermauerwerk ist lagerhaft — ja mehrmals auch «puidr.itartig 
hergestellt. 

8. Offene Durchlässe und Oltterbrücken. 

Die ausgeführten Durchlässe mit offener Construclion sind: 
a) kleinere ohne Unterstützung des Oberbaues, welche senkrecht 
zur Bahnaclise liegen und 1,8 und 2.0‘ I.icbt weite besitzen, b) 
Durchlässe von 3 uud ß* Licht weite erhalten */*" resp. “/io" 
Langschwellen als llalinoliorbaiistntzt' und sind ebenfalls senkrecht 
zur Iiulumchso siiuirl. c) Durchlässe Ober !!' I.ichtwcilo erhalten 
lllecli- oder Gitterträger und sind theils senkrecht . tbeils auch 
bei örtlichen Bedingungen schief unter 60* gegen die Achse geneigt. 

Die normalen Lichtweiten ausgefülurter Brücken sind : 1,8', 
3,0', 6.0*, 0.0', 1 1.0% 10,0', 24,0*. 20.0‘, 34,0'. 80,0‘, 110' u. 
18o'. Ausnahme hiervon machen die Mittelfelder grosser Git- 
terbrücknn. welche gewöhnlich Oß,0' Spannweite bei 80' breiten 
Seitenöffnungen erhielten. 

Die Bleehtrüger in I-Forni liegen bei einem Gleise 0,0' 
weit: der innere Träger demnach 2,75' von der Rahninitte weg. 

In nachfolgender Tabelle sind die Blechtrügerhöhen und 
Auflngcrflächcnbrciteii derlei Objecten vorsehiedener Spannweiten 
zusammengestellt. 


Liclit*ci(c. 

lticchtrügcr- 

lifthc. 

Freie« Auflager. 

Hüb© de« Auf- 

Ugequildcr«. 

«I 

i.» 

1.0 


14 

1.3 

1.4 

1,5 

19 

1.8 

1,4, 

1,5 

2-1 

2,1 

2.4 

2.0 

29 

2 t » 

2.4 

2,0 

34 

3.1 

2.4 

2.0 


Die Blecliträger , welche in halber Höbe von 5 zu- 5' mit- 
telst einfacher Querverbindung und Kreuzbänder abgesteift sind, 
haben eine Stärke von 0,3" und die Winkelbleclie von 0,35". 
Durch den soliden Quaderbau der Widerlager stellen sie in 
sicheren eingelassenen GussuisenfUssen von plattonfOrmigcr Con- 
Struction. In starkem Gefäll wurde die GnverrUckbarkcit der 
Träger durch Schwcllonwiderhalter , welche durch Winkolbloche 
.mit denselben verbunden sind und sich an diu Quaderscliiclitc 
stemmen, berwerkstelligt. Verankerungen der Träger mit den 
Widerlagern sind nirgends zu finden. 


Die Schienen ruhen auf Querschwellen, welche von Mitte 
zu Mitte 2.5' entfernt liegen. Wichtige Anlagen sind jene mit 
vurseuklun Querträgern oder der Anluge des Oberbaues zwischen 
den Trägern. Iii diesem letztem Kall liegen die Hlechträgcr 14.0' 
weit von einander. Die Traversen 0,5* hoch von 2,75' Abständen 
tragen dünn 1,0' breite und 0,3' hohe Langschwrlien. 

Die Schiencuerhöhung in Kurven bei offenen Objecten wur- 
den nach folgender Tabelle ausgcfülirt : 


KrUmmuugshalbmee«»er 

der 

Cur ve tn Fumcd. 

Uebcrhülitiiig de* üiismth 
8chicn*tmngc* bei nffcneii 
Objecten. 

900— 1050 

0,3 

llOO- 1250 

0,25 

1800- 1050 

0,20 

1700 - 2450 

0 15 

3500— 5450 

0,10 

5500— 10000 

0.0.’» 


Bei allen Durchlässen mit Querschwellen wurde diese 1,'eber- 
liöhiing mittelst 12" langen, entsprechend starken Keilen be- 
werkstelligt , während bei den Lungscliwellenconstructionen die 
inneren Schwellen nur so viel in den Mauerscliwellcn eingelas- 
sen wurden, als die Erhöhung der äusseren erheischte; bei 
jenen abnormalen Blecliträgeranlagen aber wurde durch ungleich 
starke Querscliwcllen die Erhöhung durciigeffllirt. 

Die WiderlagSStflrken unter dem Auflageipiader sind 
durch ihre freistehende Höhe bedingt; und zwar machte man 
bei senkrechten Objecten U fd. Höhe) bei Maueranzug 
aber 1 j b. wenn nicht specielle Fidle eine Verstärkung er- 
forderten. 

Die Quader bei Durchlässen bis 19' Licbtweite und senk- 
rechter Anlage erhalten auf keine Art Ilintermauerungen , hin- 
gegen bei grossen Brückeu greifen dieselben regelrecht in 
deren Verband. Die Eck- und Miltchpiader sind um .0,3' höher 
gelialteu als Schwellcnhölic und besitzen zur Aufualiuic der llolz- 
hcdielung einen 0,4’ breiten Falz allgearbeitet. Die übrige 
Quaderaiiordnung ist aus Fig. I I crsiclitlieli. 

Alle schiefen offenen Durchlässe mit ßO° gegen die Balm- 
achsc geneigt, wurden nach Fig. 13 mit Beibehaltung der inneren 
schiefen Flucht behandelt , und verdient gewiss diese gute Lö- 
sung alle Anerkennung — indem hierdurch ein sicheres Auflagen 
der Träger erreicht wurde. 

. Grössere GiUerbrückon. deren GiUertiöhe ca. dcrSpauu- 
weitc beträgt, sind nur auf 50, 80, HO und 180' construirt. 
Brücken mit Millolpfeitcr sind so ungeordnet, dass 
bei 50' äusserer Oeffnung die mittlere 00' 

.. 80' .. 9ß‘ 

HO' .. 13»' 

180' 220' 

gemessen sind und hierbei die Gitter contiuuirlicli Uber die Pfei- 
ler laufen. Jeder Gitterträger ist mit 3ß Zollcentner Tragfähig- 
keit pr. laufenden Fuss mit allen seinen Theileu berechnet, 

während das Eigengewicht derselben für ein Gleise bei Spann- 
weiten von 5» und 60' pr. laufenden Fuss mit 7,8 Zollctnr. uud 
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bei Spannungen von 80' mit 9.9 Zollctnr. angesetzt wurde. 
Die Maschweite ist bei SO und ßO' Spannung bis 2,55' un- 
gelegt. 

Es sei liier einer trefflichen Construction der Kötheln-Brücke 
itber die Kisak erwähnt. Die Hauptstreben des Gitters sind an 
den Widerlagern Sfach. in der Mitte einfach und den Ubbergang 
bilden zweifache, so dass auf 10 Maschen 3fache. 10 Maschen 
2fache und 4 Maschen einfache Streben hei einer Spannweite von 
180' kommen. 3 Gitterträger von 14,0' Entfernung und 20,16 
bis 20,80' Holte sind durch T-fÜrmigo 2.2' hohe Querträger unter- 
halb und 17,22' itber dmi Schienen ebenfalls durch 0,8' hohe 
Anstütxen verbunden. Gusseiserne Portale scldiessen zwischen 
Steinpilaren das Bauwerk ah. Ehenso bedeutend ist die Eisak- 
und Strassenbrflcke bei Kurdaun. 

Die bedeutendsten GitterbrQckcn der Brennerbaiin sind : Mit 
je 80' Lichtweitc die Eggenthaler-. die Finsterbach- und die 
ReutscherhrOcke ; mit 110' Spannweite die Eisackbrflcke hei 
Karduun; mit 180' die EisackbrOcke hei KAtheln. Brücken mit 
Strompfeilern und durchlaufenden Gitterträger sind: die Pfitschcr- 
hnchbrücke mit 50'. 60' und 50' Spannungen und die Kisack- 
brttcke hei Albeins mit 80'. 96' und 80' Lichtbreiten. 

Auch diese "grösseren Anlagen sollen bezüglich ihrer Aus- 
führung später kur/ näher besprochen werden. 

9 Tunnol. 

Es sollen hier nur die Profilcon&truclionen der Kahn- und 
Rachtunuel . ohne auf nähere Beleuchtung der schwierigen An- 
lagen derselben, ihre Arbeitspläne etc. einzugehen, so weit es 
eben die Grehzeu dieses .lournuls zulasseu, erklärt werden. 

Ausguführt tindet man: Bei tragfühigem Fels Fig. 14a, bei 
verkleidungsbedürftigem Fels Fig. 14a (punctirtl, hei horizontalge- 
legtem Gestein und guten Widerlagern Fig 14b, hei zerklüftetem Ge- 
stein Fig. 14h (puuetirt), beim Vorhandensein starker ScitcndrOcke 
Fig. 15a, und in Bergschutt und Geröll Fig. läb. Selbst ein Spitz* 
hogenprotil wurde, wie z. 11 am I’ontigltnuue! angeordnet, welche, 
den senkrechten Gebirgsdruck manifcstirt. Auch guter Ruuchabzug 
wurde hierdurch erhalten. Alle Tunnclhauten wurden nach dem 
englischen Betriebssystem ausgoführt. das Manerwerk in hydrauli- 
schen Kalk gelegt . mit Tropf- oder Wasserschlitzen versehen und 
in je 500' Länge von Tunmdnisclieii unterbrochen. Die Tunnel- 
nischen sind durchschnittlich 20‘ lang. Diu Portale sind entwe- 
der in Fels, oder mit stark liossirten Geröllssteinen ausgeführt. 
Die bedeutendsten Bauwerke dieser Art sind: der Patscher-, Mühl- 
thaler-, Aster- und Jodoktunnel. 

Ausser Babutunnels sind anch Bachtunnel bester Constnic- 
tion zu tinden. Dort wo die felsigen Gehänge der Seitontbäler 
grössere natürliche Bacliprotile bilden . von dem Bahnniveau ge- 
schnitten werden, und die Anlage eines gewölbten Objectes, eine 
Brücke in den tiefen Schluchten zu enormen Kosten geführt 
hätte, durchbrach man die felsigen Thalgehänge unter der Balm 
mittelst Wassertumiels. ln Fig. 16 sind einige Profile hier- 
von angegeben. Bei sehr starken Gefällen wurde dos Profil 
kreisförmig. In den Tunnels sind beiderseitlich zum Zwecke 
der Ansräumung und Reparaturen eine ca. 2,0* breito Berme 
geschaffen, welche die C'unette begränzen nnd in Handhöhe durch 
diesen Tonne! durchlaufende Eisenstangen als willkommene Stütze 


für Passanten. Die bedeutendsten Bachtunnels sind der Sill- 
tunncl bei Mutoni. der Eisacktnnnel bei Gossensass, fler Kauner- 
hach- und der Klammtunnel. 

10. Landschaftliehe Harmonie und Aeathotik der Bauwerko- 

Betrachten wir etwas näher die künstlerischen Formen der 
Bauwerke der gigantischen Brennerbahn mit ihrer Uebereinstim- 
mnng zum landschaftlichen Charakter, so überwältigt uns vor 
Allem die Kühnheit ihrer Construction, die richtige Empfindung, 
die statischen Gesetze der Schwere und Festigkeit zur reinen. 
Anschauung zu bringen , ein lmrmonirendes Zusammenwirken 
jedes Einzelnen zum Ganzen. Den einheitlichen Geist, mit den 
geringsten Mitteln die zweckmäßigsten und entsprechendsten, mit 
der landschaftlichen l'mgebimg am besten übereinstimmenden 
Anlagen zu schaffen, zieht wofilthueml durch alle Bauten und 
findet den grössten Ausdruck meisterhafter Vollendung an den 
Brücken grösserer Spannweite. 

Die mächtigste Alpennatnr wird durch den Brennerhau 
durchbrochen, ihrer wilden Kühnheit beraubt, und in streng geo- 
metrischen Linien Bahnen und Bnuten eingeschnitten , welche 
freilich durch die Nnturflbcrwuclit gedrückt i doch gleich der 
weltumscliliiigenden Midgardsschlange innig und fest sich an den 
alles lebenspendenden Hoden anschmicgcn. 

Trotzdem der heftigste Kampf der Natur mit Menschen- 
werkeu iu bedeutenden Spuren sich kennzeichnet, zieht doch bei 
weitem ein ruhiger, friedliebender Charakter durch den Schlan- 
genbau. Nichts ist zu finden, welches dein Laienauge die schwie- 
rigen Bestrebungen durchblickeil lassen — nirgends die mächti- 
gen hiinmclnnstrrbenden Viaducte. wie am Semmering etc., nirgends 
grossarlig angelegte Gallcrien und umiiithig angelegte Tunnels, 
nirgends Brückenhauteu , welche offen den Stempel schwieriger 
Lösungen zur Schau trugen — im Gegcntbeil, der Zug. des natür- 
lichen. einheitlichen in der grossen Mannigfaltigkeit entzieht den 
letzten Best von romantischem Anfluge den Bauwerken. 

Nur dem Auge des sachkundigen Ingenieurs entgeht die 
treffliche Construction nicht mul muss diesem neuen, zweckent- 
sprechenden System, trotz allem Mange) künstlich aufgesuchter 
Schwierigkeiten, den ersten Platz der Gesaniint-östcrrcichisch-un- 
garischen Eisenliahnhautcii eiuräumen. 

Trägt nicht schon der düstre, gclieiinnissvntlc Nadelwald dun 
wandartigen Charakter ihrer individuellen Bedeutung iu sich, leitet 
schon die geschichtete' Alpenkalkforinatiou in ihren mannigfal- 
tigen Streifen, abgesehen von plötzlich abnormalen gldchge wicht* - 
losen Geröllslehnen oder scharfschnoidigen Felskantcn — die Auf- 
merksamkeit des Beschauers mehr iu horizontaler als aufstre- 
bender Richtung, so erscheint die Bahnanlagc durch ihren Län- 
gentypus als ein (rennendes, lebendes Band, welches bald von 
schwindelnden Felswänden begleitet, bald von Riesenstein - 
dämmen gestatzt, dennoch magnetisch den Blick in die Feme 
zioht. Anders ist es, wo die Babnaulage in das weitgeöff- 
nete Eisackthul zwischen Brixen und Botzen zieht: da pnl- 
sirt sie als einzige Hauptader des Verkehres in der Mitte der 
Thalsohle durch freudig, erheiternd stimmende Weingartengelände 
ziehend, vielfach Strasse und Eisack verdrängend — und erregt 
hier nicht mehr dos Gefühl von ängstlicher Besorgtheit. Rahen 
wir noch diesen allgemeinen Ansichten einen Augenblick bei den 
Hauptwerken des Brenners. 
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Die langgestreckte*, höhenabgloichenden Stutz- und Futtcr- 
mauern mit ihren mächtigen Bossen, deren schattenreiche Leb- 
haftigkeit ihre Solidität manifesliren, sind in ein Gemisch von 
Schichten- und Cyklopenmauerwerk, ähnlich den pclnskischen 
Mauern Bupbalos , oder jene immensen etruskischen Cou- 
structionen von Voltera oder Cora zum Vorbilde nehmend, 
vorzüglich aufgofilhrt. Ihre '/«füssige Anlage , die deckende 
Schutzhülle in Form von Kröuungsijuadcr und allenfalls noch 
einen lebenden Kascnaubau Uber den Häuptern wirken befrie- 
digend und nuziehend auf das Gefühl und lassen keiuen Gedan- 
ken von Schwächlichkeit und UngenUgsamkcit Aufkommen. Als 
ein zusammengehöriger Klotz mit unbeugsamem geometrischem 
Gerippe steigen sie aus ihren Felsfundamenten aus schwindelnder 
Tiefe herauf und schliessuu wandartig mit den vielfach zerkltlf- 
teteu Felsubsprengungen harmonirend das Ilahuplateuu. Ihre Ter- 
ra in- Ab- und Anschlüsse sind meistens gratartig, nachahmend die 
Fetseuschncidcn der Alpen oder wie- zufällig an manche hervor- 
ragende Felsköpfe innig angeschlossen, lins Anlagesystem und die 
AusfUhrungsurt reiht sich würdig jenen Stutz- und Fultermauem 
der badischen und schweizerischen Buhnen an. 

Die aus kleinen lagerhaften Steinen aufgeführten Steinsätze 
mit flachen Böschungen gleichen mehr oder weniger geschlich- 
teten Steinwänden, welche mehr durch ihr Gegengewicht, als 
durch ihre eonstruclivo Stärke activ aufzutreten scheinen; — sie 
machen keinen freudigen Eindruck, da diu slarron belastenden 
Kräfte zu starken Ausdruck erhielten; theils aber vorzüglich durch 
ihre glatte Behandlung der Häupter, wozu noch manchmal die 
gebrochenen Farben der Kalksteine hinzntreten. Sie stehen nur 
in harmonischer Beziehung zu jener gefürchteten ruhelosen 
Scholterlelun-, oder zu den geseliiebab wälzenden Murrgüugen. 

An TuunclmUmlungcn sind keinerlei sogenannte architekto- 
nische Fahnden vorgeschuht. Lag aller auch nirgends in der 
gewaltigen Alpennatur Motiv hierzu vor. .Ja, es wäre fehlerhafte, 
unklare Auffassung gewesen, hätte man griechische Portale, z. B. 
jenes des Vrcsdrctbaler Tunnels bei Lüttich, odrr ein mit zimpfor- 
licli erscheinenden romanischen Bogenfricsgesimsen versehenes 
Portal, ähnlich jener Tunnels zwischen Wasscralltingen und Nörd- 
lingen, gegen die starren leblosen Formen der kühnen Alpen- 
fetscu die Fahnden abgeschlossen; oder gar durch künstlich octruirtc 
Attiken, wjez. B. beim Semmeringhaupttunncl, einen Uebergang zur 
Berglehne gesucht. Vielleicht sind sie aber zu nüchtern — selbst 
die Uubormauerung nur flüchtig an die -Felsen anregelmässig 
angcschlossen — nirgends findet man eine Ahnung jener gewiss 
ästhetisch schönen Uebermauenwgen des isteincr- und Charlot- 
tenfelstunnels- Kin aus kräftigem Bossenmoucrwerk bestehender 
Ring, welcher gleich einem schöngerollten Band in ästhetisch 
stetiger Linie die Mündung repräsentirt , wie beim Weinzettel- 
tunnel am Semmering, wo aber leider die Markirung durch Bossen 
vermisst wird und die glatten Steinflächen einen gtcichgiltigcn 
Eindruck hintcrlassen , bringen einzig und allein die Wesenheit 
des Tunnels als gewaltiges, mächtiges Bergloch zum Ausdruck- 
Keinerlei Auszeichnung der Kämpfer- oder Schlusssteine erhöhen 
eben diesen Rithmus und ein gelasscs Vortreten des Stirninauer- 
werks bringt die schwellende Stärke in richtige Greuzen, in wel- 
chen sich die Ocffnung als gewaltige Silhouctc heraiis-chnuidct. 
Auffallend ist die Tunnelauswölbung in Spitzbogen am Pontigl, 
während die Portale rundüogig ausguführt sind. Es erinnert 


diese Construction in ihrer Verkehrtheit an den Schlossbcrgtuu- 
ucl bei Heidelberg. Während hier die Umgebung dringend auf 
gut tusche Portallösung hinwies und das Innere in leichter herzu- 
stellenden Kreisgewölben existirt, führten dort die Motive: hef- 
tiger senkrechter Druck im Innern und die einheitliche Durch- 
führung aller Portalbauten, zu den entgegengesetzten Resultaten. 
Der einzig richtige Constructions-Ausdruck hierfür wäre die 
schöne Lösung durch ein florentinisches Ilogenportal gewesen, 
welches dem inneren Spitzbogen und gleichzeitig dem äusseren 
Rundbogenportal entsprochen habou würde. 

Betrachten wir mm vom architektonischen Standpunkt auch 
einige grössere gewölbte Ilrückenhautcn, welche alle nach einem 
System ausgeführt sind, und hierdurch gewiss erlaubt erscheint, 
lilos — z. B. die Sonnonburgbrrtcke mit 80' Spannweite in Kreisbogen 
gewölbt in ihren Details zu zergliedern. Viele Motive, vielleicht gar 
zu viel, sind den badischen Bahnbauten entlehnt. Man vermeint hei 
ruhigem Anblick der Sonnenlmrgbrttcke im lieblichen Schwarz- 
walde vor der Albbrückc bei Waldshut zu stehen — so innig 
klingen die Formen und Lösungen derselben zusammen, würde- 
nicht die bei weitem rauhere Alpennntur und das tief cingc- 
schnittene Sillbett uns in die .Wirklichkeit der Ortsinge zurück- 
rufen. Eilt kräftiges, einfaches Gesims in Form» hervortretender 
Quader schliessen kunstgerecht den mit Bossen ausgeführten 
Unterbau, der hier wohl höher als jener der Albbrückc erscheint. 
Daran schlicsst im Bogen das Gewölbe in bossirten, mit Hacken 
oder Verzahnungen versehenen Gewülbnteinen ; das kräftige Con- 
solengesims scldiesst den Oberbau und bringt die Brückenbahn 
zum richtigen Ausdruck. Gewiss nnchahmungswürdig erscheint 
die Weglassung der Bossen, an den Hacken hindurch konnte der 
ispüdistauto Tragbugen schwungvoll zur Wirkung gelangen. Die 
Auflager sind zur Hälfte hinter dem mächtigen Stcinkegel resp. 
Flügelmaucr versteckt, pochend auf das technische Gefühl des 
Beschauers, welches gerne verdeckte Dimensionen, als mit freiem 
Auge sichtbar, bestimmen lässt. Der Gcwülbsschluss ist durch 
3 grössere, bis an das Deckgesimse reichende Steine mnrkirt 
und gewahrt einen angenehmen Ruhepunkt. Weniger harmonirend 
wirken die leichten Gu-seiscngelünder. 

Pfeilerbnuten gewölbter Brücken sind nur an der Kisock- 
bpücko bei Atzwang zu studiren. Nur I’feilerschafTt und Trng- 
gesims sind in gutem Verhältnis« aufgeführt and lassen die Eisack- 
fluthon den Mangel des Pfeilersokels weniger fühlen. Gewaltig 
leidet die Aesthetik durch die verschoben senkrechten Gurtungen, 
indem hierdurch an der Faeatie der gemeinsame Kämpferstein 
I nicht in der Mittellage erscheint. 

Ebenso meisterhafte Construction und vollendete Durchbil- 
dung zeigen die grösseren ausgeführten Gitterbracken in dem . 

! breiten Thalu von Sterzing bis Botzen. Die Izindpfeiler derselben 
sind nnch dem einzig richtigen, wahren, dcmnnch schönen Principe 
der Vorlegenmuern durcligeführt ; obwohl vielleicht die 3 Haupt- 
abteilungen, Unterbau, Oberhan und Brückenbahn, nochmals 
durch örtliche Hindernisse oder Niveaubeschränktheit für den 
ersten Anblick nicht deutlich genng sich trennen. Bei allen der- 
lei Brücken kann man wohltätig stimmend, strenge die tragen- 
den von den stützenden Theileu unterscheiden, indem erstere 
durch gewaltigen Vorbau gegen den Strom sich manifestireo, 
während letztere dnreh organische, pfeilernrtigo Vorsprünge vor 
das Massiv zur Geltung gelangen. Die Brückenbahn wird, in 
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welcher Höhe sie immer dareh die (Jitter lauft, durch ein um- 
fassendes einfaches Gesimse werthvoll betont. Als prächtiges 
Vorbild für Darstellung derlei richtig construirter Gitterbrücken 
ist gewiss die Röthelobrücke zu nennen. Die harmonische Durch- 
führung der oben erwähnten gethoiltuu Landpfeiler mit ruhigem 
Pilasterabsclduss der Gitter, die betonte ISrtlckonbahn durch die 
Gesimse, verdient trotz ihrer Ökonomischen Einfachheit, vermöge 
ihrer richtigen Massenverhältnisso . alle Anerkennung. Noch 
namhafter wird die Wirkung der organischen Gliederung, sobald 
die Brückenbahn in der Höhe der Gitter liegt, wie z. I). hei der 
Eisackbrücko bei Albeius, bei At/.wang, Pfitscherbacbbrflcke bei 


Sterzing und den Brücken über den Eggttltalcr-, Rutscher- und 
j Finsterbach. Diese geschmackvolle und *onse»|uente Anordnung 
der Sendung der Brückenelememe in Verbindung mit Parallel- 
| Hügel lassen jede weitere architektonische Ausschmückung ver- 
gessen machen. Die Mittel- oder Strompfeileranlage bei conti- 
nuirlich durchlaufendem Gitter gliedert sich ebenfalls nur in 
Schafft und Trnggesimse ohne Aufsätze. 

Mögen diese wenigen Notizen zur Aneiforung Im Studium 
dieser werthvollcn Bauwerke beitragen und die Namen ihrer Er- 
bauer^ weit über die Gränzen Oesterreichs ruhmvoll tragen. 


Zagbarrieren für die Bahnen der Lttbeck-Bfichener Eisenbahngesellschaft. 

Mitgcthcilt von Mnschintnmeister Klopfer in Lübeck. 

(Hierzu Kjft. 1 bi» 13 auf Tafel XI.) 


Nachdem die auf den Bahnen der Lübeck -Büchen 'er 
Kisenbahngesellschnft seit 3 V, Jahren eingeführten Läutewerk® 
in Verbindung mit der K i rc h w ege r 'sehen Drahtzugbarriere 
bewiesen haben, dass nicht allein der Zweck einer anffälligen 
und rechtzeitigen Warnung vollständig erreicht ist, sondern auch 
die Construction der Läutewerke sich bewährt und bis jetzt zu 
keinerlei Reparaturen Veranlassung gegeben hat, dürfte eine 
Veröffentlichung der für die Läutewerke angewundeten Construc- 
tion nicht ohne Nutzen sein. 

Die Aufgabe, nicht allein ein mit den Zugbarrieron com- 
hinirtes Läutewerk zu constrniren, vermittelst welchem eine Zeit 
lang vor Schliessung der Schlngbäurnr ein von der Willkür de s 
Wärters ganz unabhängiges und anhaltend starkes Läuten statt- 
linden und das Schliessen der Schlagbäume wie das Läuten nur 
durch einen Drahtzug bewirkt werden sollte, sondern auch die 
rückgängige Bowegung des Drahtzuges beim Ouffnen der Sclilng- 
büutne nicht durch das Contra-Gcwicht derselben bewirken zu 
lassen, ist auf folgende Wciso gelöst worden. 

Das Läutewerk befindet sich auf einem von den nach dem 
Kirchweger 'sehen System eingerichteten Schlagbäumen ge- 
trennt stehenden Pfahl A von etwa 8' Höhe. Zu beiden Seilen 
des Läutewerks sind 2 Rollen, von denen die eine d mit der 
Welle des Läutewerkes in Verbindung steht, die andere d‘ nur 
als Führungsrolle dient. Von den an den Drahtzug sich 
anschliessenden Ketten geht eine über die auf der Welle c fcst- 
gekeilte Rolle d nach einem zur Rewegung des Läutewerkes die- 
nenden mit loser Rolle d 1 versehenen Gewichte G, die zweite 
über die Führungsrolle d' nach dem ersten, und die dritte über 
eine unten am Pfahl befindliche Führungsrolle seitwärts nach 
dem zweiten Schlagbaumc. Die Länge der Ketten verhält sich 
zueinander so, dass die Schlagbänme geschlossen sind, wenn das 
Gewicht G des Läutewerkes oben ist. Beim Anziehen des Draht- 
zuges setzt die Kette des iJtutewcrkes dasselbe sofort in Bewegung 
und das Läuten beginnt, während die Schlagbäume erst folgen, 
sobald deren Ketten stramm werden. Man kann demnach durch 
die Höhe des Pfuhles A. auf welchem das Läutewerk steht, be- 
stimmen, wie lange die Glocke vorher läuten soll, ehe die Bewegung 
der Schlagbäume beginnt. Bis zum vollständigen Ocffncn der 


Schlugbätime geben zunächst die 3 Kelten gleicbmässig zurück, 
dann zieht die Gewicbtskette des Läutewerkes, welches beim Rück- 
gang nicht läutet, den Drahtzug vollends nach, während die 
Ketten der Schlagbänme nun schlaff werden. Das Gewicht G 
des Läutewerkes, welches allein die rückgängige Rewegung 
des Drahtzuges bewirkt , kann ja nach der Länge des Draht- 
zuges durch aufgelegte geschlitzte Gussstücke regulirt wer- 
den. Es war durch diese Einrichtung ermöglicht, die Schlag- 
bäume nur so stark zu belasten, als zu ihrer eigenen Rewegung 
eben erforderlich war. und die schädlichen Stösse, welche die beim 
Oeffnen aus dem Zustande der Ruhe in eine rasche Bewegung 
übergehenden Bäume auf den Drahtzug auszuObcn pflegen, nahe- 
zu nufzuheben. 

. Eine Veränderung an den Schlagbäumen bestellt darin, dass 
die Bäume in einem halbrunden gusseisernen Sattel, Fig. 11, lio- 
gen und mittelst Schrauhenbänder r r gehalten werden. Man 
braucht demnach hei etwaiger Auswechslung nur die Selirauben- 
händer' zu lösen und den neuen Baum einzulegen. Dadurch 
wurde jede Anbolirung der Bäume vermieden. Fig. 8 bis 1 1 
zeigen diese Einrichtung. 

Die verschiedenen Ansichten und Durchschnitte des Läute- 
werkes selbst sind in Fig. 2 bis 7 angegeben. 

Auf der Grundplatte a steht zwischen zwei Lagerböcken 
h und e das mit einem Gehäuse versehene iJlutewcrk. Im La- 
gerbock h befindet sich die das Läutewerk bewegende Welle c 
nebst Rolle d, im Lagerhock e die für die Führung der Scblng- 
baunikctte bestimmte Rolle d\ Auf der Welle c, unterstützt 
durch einen zweiten innerhalb des Gehäuses befindlichen Lager- 
bock, sitzen die grosse lose Zahnscheibe f und die kleine auf der 
Welle befestigte Mitnehmers.cheibe g. Durch die kleine mit 
Sporrzähnen versehene Mitnehmerscheibe erhält die grosse Zalm- 
sclieihc vermittelst lies an derselben angebrachten S|>errkegels 
h nach einer bestimmten Richtung ilire Drehung. In umgekehr- 
ter Richtung bleibt die grosse Zahnscheibe stehen, indem ein 
an der Decke des Gehäuses hängender Spcrrkegel i in die auf 
der Peripherie der grossen Zahnscheibe befindlichen Sperrzähne, 
deren Richtung den Spcrrzälinen der Mitnohmerscheibe entge- 
gengesetzt ist, cinfaliend, .diese festhält, während die Sperrzähno 
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der Mitliebmcrscheibe unter den betreffenden Sperrkegel weg- 
glciten. Ks rindet dadurch heim Schließen der Schlaghätime 
ein Läuten statt, beim Oeffnen dagegen nicht. Die an der Znhn- 
scheibe f seitlich belindlichcn /filme, deren Kinthcilung so be- 
stimmt ist, dass durch deren wechselseitigen Eingriff in die 
läippen der Hammerwelle diese in eine hin- und hergehende 
Bewegung versetzt, treiben die Hammc-rwelle k.' Her im Stiel 
möglichst dünn gehaltene Hammer 1 llicilt sich vorne in zwei mit 
Ansätzen versehene Arme, deren Stellung so ist, dass die An- 
sätze die (Hocke in der Mittellinie treffen. Zwei kleine Spiral- 
federn mm befördern nach jedem Schlage die rasche Entfer- 
nung des Hummers von der Glocke. 


Ein an den Seiten des Gehäuses ungeschrobener Hügel 
trägt sowohl die Glocke n wie das .darüber befindliche Blech- 
dach 0 . 

Fig. 12 nnd 18 zeigen die Drahtzagwinde. Kig. 1 die ganze 
Anlage. 

Die Kosten eines liiutewerkes stellten sich auf 1 S 
Thnlor. 

Die Maschinenbau-Anstalt von J. Arud-t in Lübeck hat 
die Anfertigung dieser Läutewerke übernommen und bereits für 
mehrere Bahnen solche ausgeführt. 


Eiserner Kohlenwagen von 220 Gtr. Tragkraft für die Wilhelmsbahn. 

Coiistruirt Tom Obcrmnschinenmci.trr Basson. 


Hierzu Fig. I — ! 

I in I^ufe des vorigen Jahres liefert«! die Eisenbahmvagen- 
nnd Maschinenfabrik von van der Zypen und Cliarlier in 
Deutz 50 Stück eiserne Kohlenwagen für die Wilhelms- 
b ahn. deren Construction nach dem Principe möglichster Ein- 
fachlicit nnd Solidität entworfen und im Nachfolgenden ausführ- 
licher beschrieben werden soll. 

Die hier beigegebene Zeichnung auf Taf. XII. , welche den 
Wagen in einer Seiten- nnd Vorderansicht, sowie im Längcn- 
sclinitt, nnd Grundriss darstellt, wird der Beschreibung zu Hülfe 
kommen und die Deutlichkeit derselben unterstützen. — 

1. Das Untergestell. 

Dasselbe ist aus verschiedenen Fa von- Eisen, deren Profile 
in A, B, C nnd D der Fig. 23 dargestellt sind, constrnirt und 

Fig. 23. 


A. 



bestellt aus den beiden Langträgcrn B. zu welchen das 6’/, Zoll 
hohe mit B bezeichnete Protii verwendet wurde, nnd zwar so. 


• nuf Tafel XII. 

dass die nicht profilirten ebenen Seiten desselben einander zu- 
gekehrt sind. Es wird hierdurch die Befestigung der Achshalter 
.begünstigt und diu Herstellung derselben bedeutend erleichtert, 
indem eine Kröpfung derselben , wie sie das zu Langträgcrn 
meistens verwendete doppelte T-Eisen erforderlich macht, um- 
gangen werden konnte. Die Kopfstücke, deren l.'nterkante bündig 
ist mit der der Langträger, bestehen aus dem Profil-Eisen (A), 
dessen Hohe H 1 /» Zoll betrügt. Sie sind mit den 1-aiigtrügmi 
durch Winkel zu beiden Seiteu der letzteren verbunden. 
Zwischen den Kopfstücken sind in entsprechender Entfernung 
von denselben zwei Querträger (C) angebracht, die als eine 
zweite Verbindung der Langträger mit einander denselben eine 
genügende Steifigkeit gegen seitliches Ausbiegen verleihen. Das 
Profil dieser beiden Querträger ist in lC) dargestellt , dieselben 
sind mit den Langträgern durch Vernietung, und zwar so, dass 
die L'ntcrkante Laugträger mit Oberkante Querträger in einer 
horizontalen Ebene liegt, mit einander verbunden. 

Die beiden Diagonalstreben (siebe Profil I)| sind durch 
kleine Winkel mit den Querträgern und durch die BnfferwiukeL 
und Xothkettenstreben mit den Kopfstücken vereinigt. 

ln der mittleren Partie des Wageugestellcs zwischen den 
beiden Querträgern sotzen sich die Diagonalstreben parallel den 
Lungträgern fort und bilden liier, wie wir bei Beschreibung des 
Zugapparats sehen werden, durch ihr Profil eine zweckmässige 
und solide Führung für den Zugapparat. 

Dieser bat nämlich eine durchgehende Zugstange, welche 
mit der üblichen Evolutfeder versehen ist; dieselbe wird zwischeu 
zwei Platten, denen mittelst entsprechenden Einschnitten Führung 
gegeben ist, an den horizontalen Kippen der H - förmigen Dia- 
gonalen gehalten und ihr Spiel durch dieselben begrenzt. Der 
Zugbaken ist gemäss Vereinsbcstimniung mit der Patent-Kuppe- 
lung versehen und sind ausserdem zu jeder Seite desselben eine 
’Notbkette angebracht. 

Die Buffer sind von einfachster Construction. — Die Buffer- 
stange wird in der Verticalrippo des Kopfstücks einerseits und 
in einer kurzen schmiedeeisernen Bufferbülse anderseits geführt. 
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Leuten 1 ist eine offene, indem ein nur ca. 3“ breiter Ring in 
zwei horizontale flache Arme ansläuft, welche sich init ihren om- 
gebogenen Kudlappen gegen das Kopfstück setzen und mit 
diesem verschraubt sind. Die zwischen diesen Armen liegenden 
Spiralfedern liegen also offen nach der untern und obern Seite. 
Das hinter dem Kopfstück horvortretendc Kode der Iluffer- 
stangu ist mit einem Kelle versehen, der die Lilnge der Stange 
begrenzt, und innerhalb der Arme trügt die Stange eine Scheibe, 
welche die dem Zweck entsprechende Wirkung der Feder auf 
die Stange übertrügt. 

Die Aclisgabel und ihre seitlichen Streben bestehen aus 
Flacheiscn , und zwar sind die Streben den Gabelarmeu auge- 
sehwcissL Der oliero Thcil der Gabel ist erweitert ausgeschnit- 
ten, um nach Entfernung der Feder und Lösung der Verbui- 
dung zwischen Ober- um! Fnterlagorkasten , den ersteren heben 
und durch die Erweiterung der Gabel hinwegnehmen zu können. 
In Rücksicht auf, diesen Zweck ist auch die Construction der 
Federgehüngo ausgeführt, die lieiden den Kopfenden des Wagens 
znnüehstlicgcnden Fcderböcko sind nämlich nicht wie die beiden 
andern auf die allgemein übliche Weise construirt ; sondern es 
hat jeder derselben einen Schlitz, in welchem ein mit dem zu- 
gehörigen Äugt 1 der Feder verbundener Hügel aus Rumleisen 
hängt, (siehe Zeichnung). Diese Construction gestattet, dass 
man nach llerausurhmcn eint« Uolzcns am andern Feder bocke 
die Feder mittelst Drehung um . das betreffende Gehänge ganz 
von der Achsbuchse entfernen kann, ohne die Feder von beiden 
Gehängen zu lösen. 

Die Acbslagerkasten sind nach Rassen 's Patent construirt. 
Das Princip derselben ist bekanntlich Anwendung fein flüssiger 
Schmiere in einem besondern, in dem Unterlagerkasten placirton 
Blechbehälter, von wo aus das Schmiermittel durch Saugdoclite 
nach dem Saugpolster, welches zwei Spiralfedern an den Schenkel 
drücken , geführt, wird : und eines . Filtrirapparats einfachster 
Art.. Ferner ist die Verbindung des Ober- uml l'nterlager- 
kastens behufs rascher Trvnnnng von einander durch einen am 
erstem drehbar befestigten Verschlussbögel mit Dntekschraube 
hergestellt, nach deren Lösung der Hügel zurltckgeschlagen. das 
Obertlicil gehoben und das Fntcrtlieil ganz fortgeuommen wer- 
den kann. — 

Fasst man die Constrnction der drei zuletzt beschriebenen 
Theib? der Aclisgabel . des Federgehänges und der Achsbuchse 
zusammen, so sjeht man, dass dieselben sich ergänzen sollen zn 
dem gemeinschaftlichen Zwecke: die Lager auf jeder Station 
leicht und ohne grossen Zeitaufwand nachschrn resp. nach- 
helfen zu können. — 

In der That ist dieser Zweck auf die einfachste Weise er- 
reicht; denn nachdem das Wageuende ein wenig angewunden 
und gestützt ist. hat man nur einen Bolzen am Federgehünge 
ein wenig zn heben nnd zur Seite zn drehen , die besprochene 
Druckschraul* der Achsbuchse zu lösen , und den Bügel selbst 
hinweg zu ziehen, um sofort den Schmiorapparat zugänglich ge- 
macht zu haben. Wird der Oberiagerkasten gehoben, bis die 
Führungsleisten an beiden Seiten desselben itf den erweiterten 
Ansschnitt der Aclisgabel gebracht sind , so bedarf cs nur des 
lleransziehens desselben, nm die Lagercomposition , so wie den 


nnn ganz bofreiten Achsschenkel nachschcn zu können. Das 
Untergestell ist ausserdem mit einer Bremse versehen , deren 
Construction aus der Zeichnung ersichtlich ist. 

2. Der. Oberkasten. 

Derselbe hat eine Länge von 19‘ eine Breite von 8' und 
«ine Höhe von 2' 10" im Lichten und ist ganz unabhängig von 
dem Untergestelle. Die zu den Seiten- und Kopfwänden ver- 
wendeten Bleche haben eine Stärke von die Bodciiblechc 

sind jedoch V," stark. — » 

Zu beiden Seiten der Thüren sind die Hodenbleche an ihrem 
Rande aufgelmgen und mit den Sciteuwändcn direct vernietet. 
Die Scitenwände sind durch vier vertikale Rippen von T-Eisen 
(Protil E) abgesteift, welche noch unter dem Roden bin fort» 
1, 'inten (zu demselben Zwecke), und die Oberkante des Wagen- 
kastens ist mit einem Q- Eisen, siehe Profil F, gurairt. 


E. 


Kig. S4. 

F. Ü. H. 
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. Die vier den Kasten umgebenden Absteifungsgortel sind in 
der Nabe der Langtriigcr mit Winkeln versehen, welche durch 
Verschraubung den Kasten mit seinem Untergestelle verbinden, 
so dass der erste re durch Ileseitigung dieser Schrauben sehr 
leicht von dem Gestell ahgenommen werden kann. An deu 
beiden initiieren AhsteifungsgUrteln sind gleichzeitig die FiUgel- 
tbüren befestigt und in den durch Seiten- und Kopfblecbc ge- 
bildeten Kanten ist die Verbindung beider durch Winkeleison 
Profil G) hergestellt, nnd schliesslich sind die Endhlerhc des 
Rodens nochmals durch das auf der Zeicbnnng mit II bezeich- 
net« Provilclsen mit den Langträgem verbunden. 

* Ucber den Verschluss der Flügplthüren , so wie die Con- 
struction eines bci|uemen Rremscrsitzcs siche die Zeichnung. % 
l)as Gewicht der einzelnen Wagentheilo stellt sich wie folgt: 

a. für den Wagenkasten anf «>400 Pfund 

b. die 4 Federn ,, 560 ,, 

c. ,, die Achsen mit Rädern 3070 „ 

d. ,, Bremse * 1070 „ 

so dass sich ein Totalgewicht ergiebt von 1 1 700 Pfund. 

Hierbei ist zn berücksiclitigcu, dass die Fislern sowohl als 
die Rüder ungewöhnlich schwer sind, und in Folge dessen das 
Gewicht des Wagens etwas sehr hoch erscheint. Jedoch ist im 
Yorhältniss zum Eigengewicht der auf den meisten Bahnen ge- 
bräuchlichen 200 Ctr. Wagen das Gewicht dieses Wagens durch- 
aus günstig- Als besonderer Yortlieil der Construction dieses 
Wagens ist bervorznhelMin , dass durch vollkommene Trennung 
dos Obcrknstens von dem Untergestelle, die Fabrikation ausser- 
ordentlich erleichtert wird, so dass der Fabrikant iin Stande ist, 
beide Theilc ganz nach Chabtonen unabhängig von einander ar- 
beiten zn lassen. 

Die oben erwähnte Fabrik lieferte diese Wagen pro Stück 
zu 674 Thaler exel. Rüder und Federn. 


Organ fllr die Fort*ehrl*t« d#* F.lit«iibali»vt««M»*. N«u* Fulg*. VI. B&tid. 
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Deber einige neuere Schmierapparate für Dampfcyiinder etc. 

Vom Herausgeber. 

Fortsetzung von Seite 149. 

(Hierau Fig. 6 und 7 auf Tafel XII ) 


4. Selb st thätige Schmierbüchse für Kolben und 
Schieber von der Wflrttem bergis'cheu Staatsbuhn. 
Dieser im Wesentlichen mit dem von Herrn Maschinen- 
meister T r u t e in Esslingen bereits früher im Organ (S. 59) 
beschriebenen Schmierapparate Übereinstimmend, ist in neuerer 
Zeit noch verbessert und auf Taf. XII in Fig. ti dargestellt. 
Durch die trichterförmige Oeffnung a wird das Oel in die 
Dachse eingegossen, wobei der Hahn b zugleich das Luftloch c 
des Gefisses öffnet. . In der in Fig. G gezeichneten Stellung des 
Hahns d ist das Röhrchen e zum directcn Schmieren geöffnet, 
während die Verbindung mit dem Ventil f abgeschlossen ist. 
Wird durch Drehen des Hahns d nm 90° das Röhrchen e ge- 
schlossen, so tritt das Ventil f in Thätigkeit. Die höchstens 
V*“" weite Xuflussüffnung i ist bei dem neuen Apparat oben in 
der Mitte des aufgeschraubten Geldloses angebracht, während 
der Hut h gleich an den Deckel des Gefösses angegossen ist, 
wodurch die Fabrikation vereinfacht ist. Die Wirkungsweise Ist 
dieselbe, wie früher angegeben; das Oel tritt unter dem Hut h 
in die Höbe, wird bei jedem Kolbcnwechsel in die kleine Kam- 
mer zwischen i und f angesogen und gelangt liei dem nächst- 
folgenden Spiel des Ventils f. welches durch die kleiue Spiral- 
feder p leicht angedrückt wird , durch I schmale Längsfurchen 
am Vcntilcylinder tropfenweise an die zu schmierenden Theilc. 
Die Maschinenfabrik Esslingen hat solche Schmiergoffisse auch 
für die in grosser Zahl auf russische Eisenbahnen zu liefernden 
Locomotiven auszufohren. 

5. Selbst t liätiger Schmierapparat für Kolben 
und Schieber, eonstruirt von Franz Sch dreh es, I.oco- 
molivfnhrer der bayerischen Staatshalt» in Manchen. Diese 
höchst einfache, auf demselben Princip wie die Apparate von 
Schauwecker beruhende und in Fig. 7 auf Taf. XII in */, 
natürlicher Grösse allgebildete Schmiervorrichtung weicht in 
ihrer Construction wesentlich von allen bis jetzt bestehenden ab. 
Als Vortheile werden angeführt : 

1. Dass sieh dies* Schmierbüchse leicht, daher auch billig 
herstelleu lässt, da sie aus wenig Thoilcu besteht und in Folge 
dessen keiner liesondern Aufsicht bedarf, auch keiner kostspieligen 
Refiaratur unterworfen ist. 


2. Durch die eigeuthümlichc Anwendung eines cylindrischcn 
Dochtes kann nnr filtrirtes Sc h m ier ma te r ia I zu den 
Kolben und Schiebern gelangen, weil alle Schmiere vorher durch 
den Docht vou den mechanischen Beimisebungen vollständig ge- 
reinigt wird. 

3. Durch den an seinem unteren Ende konisch zugespitzten 
Regulirungsstift lässt sich der Schmierzufluss auf das Wenigste 
rcducircn. wodürch eine bedeutende Ersparnis» erzielt wird. 

Die Anwendung geschieht in folgender Weise: Nachdem 
die Schmierbüchse mit entsprechendem Gewinde an dem unteren 
i Zapfen versehen und anf dem Cylinder oder Schieherkasten nuf- 
gcschraubt ist. wird das im Centrum befindliche durchlöcherte 
Röhrchen a herausgenommen, Ubur dasselbe ein passender Docht 
b gezogen, welcher nnten und oben mit dünnem Bindfaden fest- 
gebunden wird. Ist das zu verwendende Schmicrinatcrial sehr 
dünnflüssig, so empfiehlt es sieb, Uber den ersten Docht noch 
einen zweiten zu ziehen und auf gleiche Weise zu befestigen. 
Nachdem der Docht befestigt, wird dos Röhrchen a wieder fest 
eingeschraubt, der Regulirstift c, welcher vorher sammt Gegen- 
mutter d herausgenomme» wurde, wird so lange hinunterge- 
schruubt. bis sich durch das Gefühl bemerklich macht, dass der- 
selbe aufsitzjt, folglich die kleine Durchbohrung vollständig ver- 
schlicsst; sodann dreht man dousclbeu eine Viertels oder halbe 
Umdrehung zurück mul stellt ihn durch die kleine Gegenmutter 
d fest. Das Regulircn richtet sich selbstverständlich nach der 
Dünn- oder Dickflüssigkeit des Scbmiurmaterials. Der Deckel 
wird, nachdem die Schmierbüchse gefüllt ist, geschlossen, in der 
Weise, dass dur am Deckel befindliche Vorsprung c fest auf 
diu in der entsprechenden Vertiefung der Schmierbüchse befind- 
liche Verpackung, welche aus einem geflochtenen Haufring •be- 
steht, aufdrttckl. Dieser Haufring wird vor dem Eindrücken 
liefet tet und hält sehr lange dicht. 

Der unten angebrachte Absperrhahn c hat den Zweck, aucli 
während des Ganges der Maschine die Schmierbüchse füllen zu 
könnet). Bei der Anwendung für Locomotiven kann derselbe 

i weggclasscn werden . wodurch man derartige Schmierapparate 
auch von Gusseisen , daher billiger herstelleu kann. Der 
Apparat ist sowohl bei Talg als Oel anwendbar und wirkt sehr 
ökonomisch. — 


Achsbüchse mit durchsichtigem Oelbehälter bei den neueren Wagen der Schweizer Nordostbahn. 

Connlruirl vom Maxctiinunmcister Mucy in Zürich 


(Hierzu Fig. 4 lila lt 

Bei dieser neuen und ejgentliümlirben Achsbüchse ist unter 
dem Boden des Hachen Untertheiis ein schaalenförntiger beson- 
derer Oelbehälter a von IO“" starkem weissem Glase ( 1 20““ im 
Lichten weit und 40"“ tief) angebracht , der mittelst eines 
schmiedeeisernen, schnmierförmignn. darunter hängenden Bügels 
b mit Druckschraube c fest und sicher am Platz erhalten wird. 


auf Tatet XIV.) 

t Dabei sind die Thoilfngen von der Glasscheibe abgeschliffen um! 

von der Büchse eben gedreht, sowie durch einen Lederring luft- 
I dicht gedichtet. * 

Von dem auf muldenförmiger Blcchplatte befestigten Plüsch - 
polster d, welches auf Plattfedern e c am Boden des gusseisernen 
Unterkastens ruht, g'chen zwei Hnumwollendochtc durch hölzerne 
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ROhrchen f f, womit zwei Löcher im Boden des Unterkastens 
ausgefttttert sind, nacli dem Boden des gläsernen Oclbuhälters a 
und führen das Schmieröl dem Achsschenkel zu. Das vom Schen- 
kel abfliessende unreine Oel gelaugt durch den vcntiltörmigen, 
mit leichtem Wolltuch auf feinem Metallsiel) überzogenen Fil- 
trirnpparate g mit konischer Versenkung im Bodeu des Unter- 
kastens vollkommen gereinigt wieder in den Oelbehälter zurück. 

Bei der Construction dieser Achsbuchsen ging man : 

1. von dor Idee aus. die Bahnverwaltung von der lustigen 
Schmiercontrole bei dem Betriebe zn befreien, indem die Füllung 
der Büchse in der Werkstütte erfolgt und V» bis */, .Talirc 
ausreicht. Dor Mangel an Schmiere ist zu jeder Zeit leicht er- 
kenntlich. 

Die 2. Idee war, die Schmiere resp. gewöhnliches Rüböl, 
unter Luftabschluss zu halten, damit sie sich nicht verdicke 
oder stark verharze. Dieses ist dadurch erreicht , dass 1. die 
Glasscheibe, wie oben beschrieben, luftdicht gedichtet ist, 2. die 
Holzröhrchen für die Banmwollendochte bis in das Oelnivenn 
liiucin tauchen , 3. dadurch, dass das innerhalb der Büchse ver- 
schleuderte und theilweisc gebrauchte Oel sofort durch den 
Filtrirapparat liltrirt und ohne Zulassung von Luft meist in 
dem Trichter g gesammelt und dann dem grossem Oelrescrvoir 
zugeführt wird. Das schnelle Filtrircn wird durch den stets 
verdünnten Luftraum Ober dem Oolreservoir befördert. Deshalb 
sind alle derartigen Büchsen , selbst bei den Schnellzügen, wäh- 
rend des Ganges am Boden trocken, und es kann keine Oelvur- 
schleuderung nach hinten durch den Filz, i statttinden. 


Die 3. Idee besteht darin, die Büchse möglichst einfach 
herxustellen. das Lager h durchweg auf der Drehbank bearbeiten 
zu können . um es genau herzustellen ; und es drehbar zu 
machen, um Fehler in der Parallelität der Achsen auszugleichen ; 
endlich darin, den Ersatz der Lager und der Schmierung mög- 
lichst schnell bewirken zu können. Das letztere beide ist voll- 
i kommen erreicht, da im Ganzen nur 5 Minuten erforderlich 
sind, die Büchse mit neuen Lagern und neuer Schmiere zu 
versehen; zum Ersatz dor Schmiere ist nur I Minute erforder- 
lich. Die Büchse ist eingerichtet, um von unten und wenn sie 
warm laufen sollte, auch von oben mittelst des Oclbehülters 
k schmieren zu können. 

Von diesen Achsbuchsen sind zur, Zeit 750 Stück in Be- 
nutzung. In der ersten Zeit kamen viele Brüche der Glas- 
srlmalcn vor und zwar deshalb , weil die Lieferanten dieselben 
nicht vorschriftsgemlss geliefert haben. Jetzt ist seit langer 
Zeit koinc Schaalo gebrochen, obgleich 500 Büchsen sich unter 
Güterwagen befinden, die in ferne Länder laufen. Eino solche 
Glnsschoalc hält 35 Ctur. Druck aus. 

Die Büchse kostet complet pro Stück 3t Frk. Der Oel- 
verbrauch (gewöhnliches rohes Rüböl) ist selir gering. Nach 
Versuchen beträgt derselbe bei 10,000 Achsenkilometer ca. 7 Loth. 
Die Versuchswagen waren zu den Versuchen nicht besonders 
hergestellt , sondern wurden nur plombirt und unter Coutrole 
gehalten. Die Achsen waren von Gussstahl, die Lagerlaufflächen 
von Weissmetall. Die Belastung der Achsen im Mittel 110 Ctr. 


Verbesserter Schienennagel von Mac. Hill. 

Mitgetbeilt vom Ingenieur Askonaay in Odessa. 


Fig. 5 anf Taf. G zeigt eine neue Form für Scbieuennägol, 
welche in letzter Zeit mehrfache Anwendung gefunden hat. 
Diese Nägel im Gewicht von ca. 05% diy allgemein üblichen, 
sind, wie aus der Fig. (1 ersichtlich, mit einem Dom versehen, 
der, vermöge seiner nach aussen gerichteten Zuspitzung beim 
Eintreiben des Nagels sich von demselben entfernt. Es soll 
hierdurch bezweckt worden, dass der Nagel , trotz seiner gerin- 
geren Stärke , eine grössere Widerstandsfähigkeit gegen das 
Lockern bietet. 

Es dürfte sich jedoch die Anwendbarkeit dieser Niigel wohl 
nur auf Schwellen aus weichem Holz beschränken, da das Eichen- 


1 holz dem Dorn zu viel Widerstand bietet und dersclbo entweder 
abbreeben , oder trotz der Zuspitzung sich an den Nagel an- 
pressen würde. 

Für hartes IIolz würde derselbe Zweck leichter entwedor 
dnrcli einen nach der Mitte zu dicker werdenden Nagel, oder 
durch leichte Einkerbungen orreicht werden könuen. 

Auch ist es wahrscheinlich, dass der Raum zwischen dem 
Dorn and dum Nagel dom raschen Faulen unterworfen ist. Die 
ebenfalls in Fig. 7 auf Taf. G dargestellten 3theiligen Nägel 
dürften sich weniger empfehlen, da sie zu oft ein Spalten der 
Schwellen herboiftlhrcn. 


Die von Tag zu Tag zunehmende Entwickelung des Eisen- 
bahnverkehrs hat uns in einem entsprechend steigendem Maass- 
stabe die Wichtigkeit, im Interesse der öffentlichen Sicherheit, 
der festen und beweglichen Signale erkennen lassen. — Andeu- 
tung der auf Verzweigungen von den Zügen cinzuschlagendeu 
Richtungen, Deckung und AufrecbtbalTung eines gewissen Zwi- 


schen- resp. Zeitraums der sich folgenden Züge war das Problem, 
dessen glückliche Lösung seiner Anwendung zum grössten Theilc 
allein Vorbehalten war. — 

Die Erfahrung hat nun aber auch liier wie in allen andern Un- 
ternehmungen gelehrt, dass gründliche Resultate keineswegs durch 
vereinzelte Anstrebungen, wohl aber durch Vereinigung der in- 
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Deber Distanzsignale. 

Von don Ingenieuren F. C. Glaser und J. Morandiöre zu Paris. 
(Hierzu Tafel XIII. Fig. I— !».) 
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teressirten Kräfte erzielt werden kounuo. — Die Notbwcndigkcit 
daher, die Wachsamkeit der Betriebsbeamten aller Grade in 
cinor beständigen Regsamkeit zu erhalten, hat dem Gedanken 
Raum gegeben , die Verantwortlichkeit derselben durch ein ge- 
meinschaftliches Interesse bei der laufenden Gefahr zu bindeu. 

— Eine der natürlichsten, aus diesem Systeme horvorgehenden | 
Folgen war die Einführung der zur Communicntioii und Infor- 
mirung für das längs der Bahnliniu uufgeslellte Personal nö- 
thigen Tolegraphenapparaten, Distanzseheiben, Ahtheilnngszeichen 
und andere Transmissionssignalo. 

Ehe wir nun in die Einzelheiten der verschiedenen Systeme i 
selbst eingehen, möge cs uns erlaubt sein , einige allgemeine ; 
Bemerkungen über das Signalwesen in den Iluupteisenbalm- | 
Staaten Europas voranzuschicken. — 

Die in Deutschland. England und Frankreich ursprünglich 
zur Anwendung gekommenen Signalregulativc waren in ihrer Art 
ganz und gar verschieden. — Der Austausch der verschiedenen 
industriellen Prodncte jener Länder scheint nun auch den der 
Ideen herbeigoführt zu haben; — sich gegenseitig entlehnend 
und vervollständigend, schon wir eine allmähligc Annäherung 
hieraus hervorgehen, die in England und Frankreich — einige ; 
Details ausgenommen — zu einem .gemeinschaftlichen Systeme, | 
von Transmissionssignalen führten. 

Die in dou westlichen Ländern relativ mehr werthvolle als 
in den östlichen Thcilen Europas geschätzte Zeit bedingt« notli- 
wendiger Weise auch grössere Geschwindigkeiten der. Züge und 
somit mussten dem Locomotivführcr, damit er keinen Zeitverlu- j 
sten resp. Unglückschancen ausgesetzt war, die gefahrvollen 
Punkto in einer Entfernung angezeigt werden, welche der zum 
allenfallsigen Anhalten des Zuges nöthigen Zeit entsprach. Von 
400 Meter sehen wir nach und nach dies« Deckungsentfernung 
bis zu 800 Sieter steigen, eine Entfernung bei welcher man 
heute stehen geblieben ist. — 

Aus oben angeführten Gründen sind daher auch in England 
und Frankreich die Bahnen immerhin im Zustande der Erwar- 
tung eines Zuges, mit einem Worte, immer offen, — während in 
Deutschland dies gerade das Gegentheil ist und die Fahrbarkeit 
der Bahn durch ein eignes Signal, dem Haltetelegraphen, gege- 
ben wird. — 

Von verschiedenen Standpunkten ausgehend haben beide Sy- 
steme die Sicherheitsfragc auf gleich vollständige Weise gelöst. 

— Besonders vortheilbaft möchte nun das deutsche System für 
eingleisige Strecken, wo der normale Zustand der Bahn ein ge- 
schlossener und die Geschwindigkeit der Züge bedeutend geringer, 
und dann auch in Gegenden wo der Tagelohn gering ist, sein, da, wie 
bekannt, dasselbe in seiner Anwendung ein bedeutendes Personal 
erfordert. — das Ideal des Signalwcsens möchte vielleicht in 
der Verschmelzung beider Systeme liegen und die in England 1 
wio in Frankreich in diesem Gedankengange angestrebten Anla- 
gen werden uns durch die erzielten Resultate bald in die Lage > 
versetzen, uns hierüber auf eine bestimmtere Weise aussprechen 
zu können. 

Für diesmal wollen wir uns beschränken, die wichtigsten 
jetzt im Gebrauche stehenden Distanzsignalc näher zu prüfen 
und mit deren Anwendung genauere Bekanntschaft zu machen. — 

Die durch Transmission inanövrircnden Apparate können, in • 
Anbetracht der Anzahl der sic bildenden Drähte, in zwei Kate- 


gorien cingcihcilt werden: -Eindrähtige und zweidrähtige Distanz- 
scheiben.“ — Wir abstrahiren bei dieser Eintheilung von der 
weiteren Abtheilung, die man im Hinblick auf Compensations- 
apparatc oder das Nichtvorhandcnsciu dieser Spannungsinstru- 
mente aufstellen könnte, indem wir annehmen. dass für alle eine 
gewisse Entfernung überschreitende Drahttransmissionen ohne 
diese die Einflüsse des Temperatnrwechscls ausgloiehcnden Apparat« 
ein regelmässiger Gang nicht möglich ist. — es sei denn, dass 
hei ihrer Aufstellung durch specicllu Instrumente, wie wir später 
bei den zweidrähtigen Drahttransmissionen sehen werden, den 
atmosphärische» Verhältnissen auf eine besondere Weise Rech- 
nung getragen wird. 

Die ersten in Anwendung gekommenen und durch Uebvi 
und Eisendrahtlrausmissionen , auf eine gewisse Entfernung, 
mauövrirenden Scheiben wurden, wie aus dem Werk von Brame*) 
zu ersehen, im Jahre 184G auf der Versailler Bahnlinie durch 
den bekannten Ingenieur K. Flachat eingeführt. HerrCbabrier 
substituirt« späterhin diesem Systeme eindrähtige Transmissions- 
signale, die gegen die Scheibe hin mit einem Gegengewichte ver- 
sehen waren, und glaubte dieser Ingenieur letzteren dadurch den 
Vorzug gehen zu müssen, indem im Falle eines Drahtrisscs die 
Scheibe sich alsdann von selbst d. h. durch Wirkling dieses Ge- 
wichtes, zustelltc. Herr Chabrier hat über, wie wir bald sehen 
werden, dadurch Incouvonienzen hervorgerufen. die den erzielten 
Yortheil bedeutend aufwiegen. 

Es kann nicht in unserer Absicht liegen, in die Einzelheiten 
«Iler der bisher bekannten verschiedenen Distanzsignalc einer oder 
der anderen Kategorie cinzugehen, in dieser Bezielmng verweisen 
wir auf das bekannte Werk von Brame und beschränken wir 
uns daher darauf, das Charakteristische der verschiedenen als 
die besten geltenden Typen kurz zu berühren und in wenigen 
Worten auf die von ihnen gebotenen Vortheile oder Nachtheil« 
aufmerksam zu machen. — * 

Neuerungen und Verbesserungen aller Art haben sich übri- 
gens seit der Erscheinung von Brames Werk**) geltend gemacht; 
als vortlicilhaft liinftcstellte Systeme haben die Erfahrung als 
unzweckmUssig erwiesen, andere dagegen sind durch angebrachte 
Verbesserungen von dem zweiten Range in den Vordergrund 
getreten. 

Unsera Notizen ergänzen und vervollständigen daher ciiiigo***) 
von den in den letzten Jahren erschienenen Veröffentlichungen 
über diesen Gegenstand und würde es uns zur lebhaften Genug- 
tliiiung gereichen, falls dieselben unsern Fachgenossen Stoff zu 
neuen Fortschritten bieten würden. — 


*) E. Brame, Signaux de chomin de fer. Editeur Dunod. Pari» 1R67. 

**) Hrn. E. Brame'a Abhandlung, obwohl im Jahre 1967 erschie- 
nen, war wenigstens 4 Jahre früher geeebrieben, in dem die darin ent- 
haltenen Notizen mehrere Jahre vor der Ausgabe dos Werkes her 
datiren. 

••*) Wir glauben auch in Betreff literarischer Erscheinungon in 
diesem Kscbc Urn.Sonno’* Atlas zu M. M. von W ebers Telegraphen- u. 
Signalwesen der Eisenbahnen erwähnen zu müssen, da dessen Inhalt 
uns aber blos durch dio Itcceusion bekannt ist, — ein Inhalt der um 
übrigens auf eine sehr genaue Verwandtschaft mit E. Brame’» Werk 
sehliesscn lasst, »« glauben wir nicht weiter darauf eingehen zu müssen. 
— Wir buliallen uns indessen für später vor, daaselho näher au prüfen 
und unsre Ansicht darüber in dieser Zeitschrift attssusprcchcn. 


I 


I 

I 

i 


Digitized by Google 


209 


I. Signale mit. eindrähtigen Transmissionen. 

Schon gleich beim Eingänge legen wir das Bekenntuiss ab, 
«lass wir keineswegs zu den Anhängern der eindrähtigen Trans- 
missionen, auf grössere Entfernungen, gehören, und wenn auch 
die in den letzten Jahren- erzielten und in Anwendung gebrach- 
ten Verbesserungen die Summe der diesem Systeme anhängenden 
Inconvcnicnzen etwas vermindert haben, so sind letztere doch 
noch zu bedeutend, um unsere Ansicht hierin modificiren zu 
können. 

Als Beispiel zur Bestätigung unserer Behauptung nehmen 
■wir übrigens das so hoch gepriesene It o b e r t'sclie eindrähtige 
Distanzsignal *_) und werden wir nunmehr darlegen , dass die 
dieses System charactcrisirende Eigentbümlickheiten, als Vervoll- 
kommnung bisher hingestellt, im Grunde genommen blos Ma- 
terial für unzuverlässiges Functionircn bilden. 

Das Roher t'sclie Signal besteht bekanntlich aus einem durch 
einon articulirtcn Hebel gebildeten Manövrirungsapparat, einer 
in der Mitte der Transmission aufgestellten und das Compcn- 
sat ionsgewicht tragenden Potenz und der mit einem Gegenge- 
wichte (poids de rappel), versehenen Scheibe. — Der Suspen- 
sionsmodus des Centralgewichtes selbst ist der Art, dass bei 
allenfallsigem Drahtbruche die zweite Transmissionshälfte voll- 
ständig der Wirkung des Gegengewichtes überlassen bleibt. 
(Siehe Tafel XIII. Fig. 9.) 

Will man nun den Apparat zustellcn, was durch Aufziehen 
des Ccntralgcwichtcs geschieht, so wird das an der Scheibe sich 
befindende Stcllgcwicht die der zweiten Transmissionshälfte somit 
gegebenen Flexionen (flöches) absurbiren. — Die Stärke der 
Central- and Stellgewichte sind je nach der Transmissionsdistanz 
verschieden ; •*) letzteres ist aber ungeachtet aller Sorgfalt nicht 
immer im Stande, die vorkommenden Widerstände bewältigen 
zu können. 

Dieser Uebelstand macht sich aber besonders im Winter 
geltend, wo durch die Külte der zum Schmieren angewandte 
Talg, Draht und Stützen zusammenfrieren und mitunter auch 
die Bewegung von Rollen und Achsen verhindert wird. Kleine, 
an den betreffenden Berührungspunctcn angebrachte Schutzdächer 
haben weh! diesen Uebelstand in einem gewissen Grade besei- 
tigt, indessen aber doch nicht ganz ahgcholfen. 

Das durch den Manövrirungshebcl veraniasste Anziehen 
übersteigt daher das Ccntralgcwicht nicht nnd verliert sich, aus 
oben angegebenen Gründen ganz und gar in der zweiten Hälfte 
der Transmission. 

*) Vgl. K. Brame, Hignaux du ohemin« <lo fer. 1667. Ch. Kitter r. Oold- 
achtnidt'» offuicller Bericht dur liitreichüwihcn Commission der Aua- 
■tellung von 1667. 


*•) Ccntralgcwicht. 

.Stcllgcwicht. 

Entfernung. 

30 

Kilogr. 

12 Kilogr. 

600 Motor. 

35 

do. 

14 do. 

800 do. 

' 40 

do. 

16 do. 

1000 do. 

45 

do. - 

18 do.- 

1200 do. 

50 

do. 

20 do. 

1600 do. 

55 

do. 

22 do. 

1500—2000 mr., 

diese Einthcilnng bezieht sich auf gewöhnliche 

Transmissionen, allen- 


falls darin vorktimmcndc Schwierigkeiten, wie rechtwinkelige lieber- 
gkngc Ae., motiviren eine Abweichung reap. Erhöhung der angegebenen 
Gcwichtawertlie. 


Die anscbeinliche Lösung dieses Uobeh wäre ein Steigern 
der Gewichtswerthe, da aber dieselben proportional sein müsseh, 
und eine gewisse Grenze nicht überschreiten dürfen, wenn man 
nicht einer Alterirung resp. einem Zerrcisten des Drahtes aus- 
gesetzt sein will, so darf man sich bei einer solchen Lösung 
nicht weiter verweilen. 

Angebrachte elcctrische Apparate deuten zwar dein Schci- 
! benstellcr an, inwiefern die Scheibe auf die impulsirte Bewegung 
I geantwortet; die Sicherheit des Signals an und für sich Ist 
' nichtsdestoweniger eine unzulängliche. 

Ein anderer nnd bedeutend nachtheiligerer Umstand kommt 
zudem Vorhergehenden hinzu, «1er Einfluss des Windes, und ist das 
Gegengewicht unzulänglich, um den durch alleinige Gegenwart der 
| Scheibe sich mitunter bildenden Windwirbeln zu widerstehen, 
i Es ist dies übrigens eine eigene Erscheinung, die unseres Wis- 
sens bisher noch keine genügende Erklärung resp. Lösung gefun- 
den hat. — Wir haben öfters Gelegenheit gehabt wahrzuneh- 
men. dass besonders in Einschnitten die Aufstellung einer Stange 
j genügte, um zur Bildung von Windwirbel Anlass zu geben, in- 
1 dem man aber die Stange etwas nach vor- oder rückwärts ver- 
rückte. hörten die Wirbel sofort auf. — Bei andern Signalsystemen 
ist dieser Uebelstand aus Gründen, die wir später dariegen 
I werden, nicht zu fürchten und ist man hei dem Robert' sehen 
j System auch besonders nur diesem Uebelstand bei geschlossener 
; Stellung ausgesetzt, wodurch die geringe Spannung der zweiten 
| Hälfte der Transmission den Flexionen mehr als hinreichendes 
I Spiel darbieten für die Umdrehung der Scheibe durch den Wind. 

Wir kommen nun zu einer anderen Eigenthttmlichkcit des 
> Robert’schen Systems, welche man als eine Vervollkommnung 
hinstellt und die gerade, unserer Ansicht nach, das Gcgenthcil , 
I ist: die Aufstellung des Compensationsapparates in der Mitte 
der Transmission. Die ans diesen Dispositionen entstehenden 
I Ucbelstände sind nach unserem Ermessen von zweierlei Art : 

Es ist höchst selten, dass die in beiden Hälften vorhandenen 
atmosphärischen Einflüsse dieselben sind. Oft sicht man sich 
veranlasst, den grössten Theil der ersten Hälfte, um ihn vor 
äusseren materiellen Vorgängen zu schützen, besouders in Rahn- 
hofsräumlichkeitcn , in unterirdische Leitungen einzulegen, der 
Temperatunvcchscl alsdann höchstens 5 bis 6* C. betragend, 

| würde der zweiten Hälfte gegenüber, wo derselbe mitunter bis 
! 75“ erreicht (von — 20 bis + 45* C.) £in für das regelmässige 
| Functioniren zu ungleiches Compensationsvcrhältniss bieten. 

Die Stclluug des Apparates lässt sich nun auch gerade nicht 
durch einfache Berechnung finden, indem die dazu nöthigen Ele- 
mente blos durch wenigstens während dem Laufe eines Jahres 
aufgenommenen Constatirungen gebildet werden können. 

Der andere Uebelstand besteht, wie wir schon heim Ein- 
gänge erwähnt, in der indiroctcn Übertragung der beim Hubel 
gegebenen Impulsion. 

Robert’« System bietet daher, unsrer Ansicht nach, nicht 
die nöthigen Garantieen. um eine weitere Verbreitung begrün- 
den zu können. 

Ein anderes Signal, einfacher in seiner Art und dessen 
Functionircn durch 10jährige Praxis sanctionirt ist, wird uns 
in dem von Herrn Baumeister Petit verbesserten Signale 
geboten. 
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Dasselbe lmt den Vorzag vor dem Itobert'scheu System, j 
die Bewegung direct vom Hebel auf die Scheibe zu übertragen. 
Der Compensationsapparat selbst befindet sich (Tafel XIII. 
Fig. 4 — 8) am Manövrirungsbebel, der, unten mit einer Articu- , 
lation versehen, auf der Achse eine auf der Seite durchbohrten 
Trommel frei bin und her geleitet und im Falle der Zustellung 
der Scheibe z. B. mit seiner Patrice in eine entsprechende 
Oeffnung eingehängt wird. — Ausserdem ist das Gegengewicht 
bedeutend stärker als bei dem Robert'schen Signale*! und wer- 
den aus diesem Grunde die wegen directer licbertragung der 
Irapulsion allenfallsigen Widerstände leichter überwunden. 

Ein dem Robert'schen Manövrirungsapparat entnommener 
Sectour, auf der Seite der Trommel, wie aus der Zeichnung 
ersichtlich, angebracht, erlaubt dem Schcibenstcller den Hebel 
bei Zustellung einzurücken, gleichzeitig als Füliruug dienend, 
veranlasst diese Disposition die Ausrückung des Hebels bei Auf- 
stellung der Scheibe und lässt somit dem Compensationsapparat 
freies Spiel. — Die Manüvrirnng selbst ist sicherer als beim 
Robert’schen System, indem bei letzterem die vollständige Um- j 
drehung der Scheibe durch eine heftige Ilubelbcwcgung bedingt 
ist, was leicht erklärlich der Dauerhaftigkeit der Apparate we- 
niger zuträglich ist. 

Wir glauben schliesslich noch auf einen anderen Vortheil 
aufmerksam machen zu müssen, den Pctit's Signal vor dem 
Robert'schen besitzt, nämlich den der Unterhaltungskosten, eine 
mit letzterem System montirte Transmission bedarf wenigstens 
noch einmal so viel Sorgfalt als die nach crstcrcm Typus auf- 
gestellte. 

Petit's System ist unserem Ermessen nach das vollständigste 
was bisher bei eindrähtigen Transmissionssignalen erzielt wor- 
den ist. 

Et. Signale mit zweidrähtigon Transmissionen. 

Zwei Systeme dieser Art haben sich bisher den Vorrang 
streitig gemacht, beide scheinen uns anf gleich sichere Weise 
dio an sie gestellte Aufgabe gelöst zu haben und werden wir 
uns daher erlauben, sie näher zu beschreiben. 

Je nachdem sie mit oder ohne Compensationsapparat ver- 
sehen sind, kann man sie in zwei Abtheilungcn eintheilen. Zu 
der erstem gehört das System von den Hrrn. Petit und G ui llon, 
die letztere Classc bildet das von der Xordbahngcsellschaft ver- 
besserte zweidrähtige Signal der Orleansbahn. 

I. Petit und Gnillon’s System. 

Dieses von obengenannten Eisenbahntechnikern zuerst auf 
den zwei äussersten Punkten der französischen Nordhahnlinicn 
in Anwendung gebrachte System ist mit Ausnahme einiger Aus- j 
führungsdetails in seiner allgemeinen Disposition übereinstimmend I 
dasselbe. 


*) CompeoBSlionsgowicbt. Stollgewichl. Entfernung. 

45 Klg. 30 Klg. 600 bis 800 meter 

60 Kig. 35 Klg. 800 bis 1000 meter 

65 Klg. 40 Klg. 1000 meter und mehr. 

Es ist zu bemerken, dass die Petit'nchen Tnuumiuioncn mit 3 m/m 
•tarketn Draht montirl sind, wahrend die für das Roberl'sche Signal 
2‘/> m/m Durchmesser haben. 


I 

Ein durch die Zeichnung (Fig. 1 — 3 auf Tafel Xni.) . dar- 
gestellter, auf vier Rollen und auf Schienen laufender Schlitten 
trägt an dem der Scheibe entgegengesetzten Endo eine über eine 
-Rolle laufende und mit einem Gewicht von 70 Klg. belastete 
Kette; diese Anordnung hat zum Zweck, die auf die Transmis- 
sion ausgeübten atmosphärischen Einflüsse zu compensiten. - 
Wir keimen zwei Ausführungen dieser Art uud niemals halten, 
soviel uns bekannt, dieselben versagt, wir glauben sie daher als 
sichere Apparate bezeichnen zu können. 

i 

2. Das Orlöans’schc System verbessert von der franz. 

Xordbahngcsellschaft. 

Dieses System trägt, wie schon oben bemerkt, keinen be- 
sonderen Compensationsapparat ; die Drähte compensiren sich 
von seihst und werden wir im Interesse der Klarheit unserer 
Beschreibung einige historische Details anfuhren müssen. 

Als im Jahre 1865 die französische Xordhahngescllschuft 
die Revision ihrer Distanzsignale anordnete, waren ca. 150 seit 
Anfang des Betriebes bestehende zweidrähtige Distanzsignale 
vorhanden. Ein sich um einen Zapfen drehender und an einem 
in die Erde eingegrabenen Pfosten angchcfteter Verticalhcbcl 
nahm an zwei 15 c/m. von dom Mittelpunkt entfernt angeuie- 
teten Zapfen zwei nach der Scheibe hiulaufendc Drähte auf, 
die mit einem an dem Maste nnten aufgckclltcn 16 c/in. langen 
Horizontalhebel verbunden sind. Vermittelst Stellschrauben, die 
in' der Nähe des Heitels angebracht waren, erlaubten dem Schci- 
benstcller die Einwirkungen der Tcmi>cratur auf die Transmis- 
sionsdrähte anfzuheben. Das Functioniren dieses Systems war 
auf Distanzen bis zu 4 und 500 Meter ziemlich, bot aber keine 
genügende Garantieen für Entfernungen bis zu 1500 Meter, — 
Entfernungen die für einzelne besonders gefährdete Punkte an- 
gewandt werden mussten. 

Vervollkommnung der verschiedenen Transmissionsorgane, 
Poliren und Schmieren der Berührungspunkte trug wohl in einem 
gewissen Grade zur Verbesserung des Functionirens bei. die er- 
zielten Resultate blieben aber indessen immer noch unzuverläs- 
sig und häufige Drahtbrüche, theils von dem plötzlichen Tem- 
peraturwechscl. theils von der geringen Intelligenz des die Stell- 
schrauben handhabenden Wächters habon während einiger Zeit 
die weitere Anwendung des Systemes selbst in Gefahr gebracht. 

In Berücksichtigung der bedeutenden Kosten, die ein vollstän- 
diger Ersatz veranlasst haben würde, beschloss mau eine Reihe 
von neuen Versuchen vorzunchmo», ehe man zn einer gänzlichen 
Erneuerung Schritte timt. 

Vor allen Dingen musste man in beiden Drähten eine glcich- 
mflssige Spannung erzielen ; ein in der Mitte der Transmission 
zu diesem Zwecke aufgestellter Spannungsapparat, der, wie aus 
Zeichnung Fig. 10 ersichtlich, aus einem mit vier Rollen ver- 
sehenen hölzernen Gestelle besteht, erlaubt, vermittelst Gewichte 
nach vorhergehendem Fcstkcilcn der Scheiben und des Manö- 
vrirungshebels . durch Auf- und Xicdurzichen und nachheriges 
Zusammenhiuden beider Hälften von einem und dem anderen 
Draht diese gleichmässige Spannung zu erlangen. 

Dieses Resultat wurde aber durch unaufmerksame Bedie- 
nung der Stellschraubenanordnung vernichtet. — Neue Versuche, 
die zur vollständigen Beseitigung letzterer Instrumente ungeord- 
net worden, gabeu zur Feststellung folgender Resultate Anlass: 
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Eine in Entfernungen von 15" zu 1 5* unterstützte 1000"*) 
lange zweidrlhtlgc Transmission bedarf eine Minimal-Spannnng 
von 30 Klg., um die am Hebel ausgcobte Kraft auf die Scheibe 
übertragen zu können. — Weitere Experimente ergaben, dass 
ein jedes dieser anfänglichen Spannung von 30 Klg. zugefügte 
Kilogramm den Draht um 0,012"" verkürzte, d. h. denselben 
Effect als ein Grad Centigrade Thermometersteigung , in andren 
Worten, man fand, dass 1 Klg. 1* C*. entsprach. — Die nie- 
drigste Spannung entspricht wie natürlich der höchsten Tempera- 
tur und wurde bei den Versuchen letztere auf -|- 35° C*. fest- 
gesetzt; es handelte sich nunmehr zn wissen, wie sich die Scheibe 
bei Anwendung der der niedrigsten Temperatur, d. h. — 16* C*. 
entsprechenden Spannung (30 + 35+15=80 Klg.) verhalten 
würde. — Das Functioniren bei dieser Spannung war ein Vor- 
treffliches . es war somit fcstgestellt, dass hei jodor Temperatur 
die Scheibe auf bestimmte Weise bewegt werden könnte, — und 
hatte man nur bei Aufstellung des Apparates die augenblickliche 
Temperatur zu beobachten , die Spannung somit zu bestimmen ; 
man konnte daher, wenn die Drähte auf eine solche Weise regu- 
lirt waren, mit einiger Sorgfalt in der Unterhaltung- der Trans- 
missionsorgane. eines zuverlässigen Verhaltens des Apparates 
- versichert sein. 

Eine in Vorhergehendem besprochene Terisionsscala ist durch 
Fig. 13 Taf. XIII. dargestellt, welche wir übrigens auch in den» 
Werke von Brame finden, der in einer besondern Xotiz die 
Regulirung dieser Apparate auf eine sehr detaillirte Weise be- 
sprochen hat.**; 

Der Hub des Hebelapparates beträgt 0,28 C„ für jede 
Entfernung; wir glaulten diese bestimmte Begrenzung tadeln zu 
müssen; nach unserer Ansicht sollte sie je nach der Transmis- 
sionsentfernung verschieden sein, um nicht zu bedeutende Un- 
terhaltungskosten zu veranlassen. Auf diese Weise sind unge- 
fähr 150 Stück solcher Apparate auf dem franz. Xordbahunelzc 
seit 1885 aufgeslcllt und gehen fortwährend gute Resultate. 

Diesen auf solche Weise montirten Distanzsignalen ist in- 
des-vn ein Vorwurf zu machen . welcher bei den mit Compen- 
sationsapparaten nicht zu befürchten steht, nämlich: Ein allen- 

falls vorkommender Draht brach kann nicht durch den Scheiben- 
steller selbst reparirt werden uud bedarf es zn dein Ende der 
Nachhillfe eines zuverlässigen Specialarbeiters. — Die Aufstel- 
lung dieser Signale selbst bedingt ein sehr zuverlässiges und 


i 


I 


*) Mag ttic Ti-nnttniinöon 500, 1000. oder 1600" messen, die Span- 
«Hingen sind dieselben. 

♦*) Brame, Signaux de chemin de fer. — Note II. 


intelligentes Personal, indem die geringste Nichtbeobachtung ge- 
wisser Vorsichtsmaassregeln bei Regulirang der Spannung der 
Drähte ein unzuverlässiges Functioniren zur Folge hat. 

Trotz seiner anscheinenden Einfachheit kommt dieses* System 
durch die nothwendige Anstellung eines besonderen Personals 
und Specialwerkzeuge theurer als jedes andere zu stehen. 

Unserer Ansicht nach ist das von den Hm. Petit und 
Guillon erfundene und Fig. 1—3 auf Tafe! Xin dargestellte 
System allen anderen bisher bekannten vorzuziehen. 

Wir geben schliesslich in nachstehender Tabelle eine Auf- 
stellung der Kosten jedes der besprochenen Systeme, die Trans- 
missionsanlage als ein und dieselbe annehmend. 


Für eine Transmission von 1200 Hster. 


Vcrzcichniw 

Eindrähtige. 

Zwcidrthtigc 

dtx 

Transmissionsorgane. 

Robtrt 

Pellt. 

Prttt and 
(juRton. 

Ort (Inns- 
Ncnibshr.. 


Fr. Ci. 

Pt. öt. 

Kr. Ct. 

»V. w. 

M Am»vcrirmigsftpparat . . 

43,00 

J 

| 65,00 

32,00 

CorapensaiiouoapparHt mit 
Kette und Gewicht . . 

59,84 

j 94,56 



Zwei grosse Hoileu für 
rechtwinklige Ueb*r* 
g&nge mitKctteu. Kosten 

36.96 

86,96 

48.00 

48,00 

Vollständige Scheibe . . . 

164,15 

168.08 

160,00 

160,00 

1 Laterne mit Linsenglas 

58,15. 

58,15 

58,15 

58,15 

1200* Eisen droht 
Stärke 

40,13 

40,13 

_ 



2100“ Kiscndraht von 3*“ 
Stärke 

— 

— - 

69,05 

69,04 

55 gewöhnliche Stützen . 

27,50 

27,50 

27,50 

27,50 

5 5 Stahlklobeu 

2.75 

2.75 

f« 

— 

110 do. 

- 


6,50 

6.50 

9 .Stützen mit. horizontaler 

' 

• 



Bulle (einfach) 

21,66 

CI 16,18 

_ 


0 Stützen mit horizontaler 
Bolle (doppelt) 

- 

- 

30,66 

30,66 

12 Stützen mit verticalur 
Bolle (einfach) 

22,20 

(to>17,76 

— 

1 

8 Stützen mit vertiealor 
Bolle (doppelt) ..... 

— 


22,80 

22,80 

Aufteilung 

75,00 

55,00 

65,00 

100,00 


551,34 

521,07 

552,65 

553,65 


Neuer Universalschraubenschlüssel für sechseckige Huttern uud Schrauben. 

Von Jos. Thoma. Fabrikant in Memmingen (Bayern). 

(Hierzu Fig- 14 und 16 auf Tafel XIV.) 

Dieses zweckmässige und höchst einfache Werkzeug besteht den Drehstift c mit diesem verbunden ist. Dabei wird die 

nur aus zwei Theilen. dem mit 2 Fingern u u versehenen Mutter durch den Finger dus Handgriffs in das Maul des 

flachen Handgriff A und dem hakenförmigen Thcile B, welcher | Schlüssels gedrückt, so dass von den sechs Mutterflächen ab- 

mittelst geschlitztem Scharnier den Theil A umfasst, und durch wechselnd je die zweite Fläche festgehaltcn wird. Dadurch wird 
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die Mutter um so sicherer gefasst, ohne beschädigt zu werden. 
Ausserdem bietet dieser Schlüssel gegen die bisherigen s. g. 
englischen oder andere UnieeralschraubenschlOssel, noch den 
VorthsU, dass er sowohl, als gerader, wie auch als s. g. abge- 
kröpfter Schlüssel zu verwenden ist, und zwar einfach dadurch, 
dass man den Griff um 90* mehr vor- oder rückwärts dreht, 
sowie dass er ungleich einfacher, solider und billiger ist. Um 
diesen Schlüssel auch bei ganz niedrigen Muttern und Köpfen 
verwendbar zu machen , ist das Maul b des Theils 11, nachdem 
dasselbe abgehogen ist, nach vom etwas verdünnt, so dass dur 
fassende Theil nicht dicker ist als die Finger a a, welche die 
Mutter in das Maul drücken. 

Es werden zwei Sorten von diesem Schlüssel gefertigt , die 
kleinere Sorte, welche dio Abbildung (Fig. 14 auf Taf. XIV) in 
Va der natürlichen Grösse zeigt, mit einer Veränderlichkeit des 


Maules von 1 Zoll (26”"), kostet 27 V» Sgr. (I fl. 36 kr. rhein.), 
und dio grössere Sorte von 2 Zoll, (ö2 m “) veränderlicher Maul- 
weite 1 Tldr. 16 Sgr. (2 fl. 36 kr.) loco Memmingen ohne 
Verpackung. Auf Verlangen können auch noch grössere Sorten 
von grösserer Veränderlichkeit der Maulweite geliefert werdun. 

Wenn auch die Veränderlichkeit in der Maulweite etwas be- 
schriiukt ist, so ist dieser Sohlüssol doch mit Recht ein Univer- 
salschraubenschlüssel zu nennen , da man durch die Eigenschaft 
ihn als abgekröpften Schlüssel za verwenden, mit demselben 
überall zukommen kann; auch ist derselbe bei viereckigen Mut- 
tern zu gebrauchen, wenngleich er dieselben nicht so sicher 
festhält als die sechseckigen Muttern. Es sind daher diese 
Schlüssel insbesondere für den Locomotivdicnst und Reparatur- 
werkstätten sehr zu empfehlen. 


Uebersicht der Dimensionen von Bnfier- und Zugapparaten der schmalspurigen Eisenbahnen“). 


• 



Zahl 

Höhe ' 

Weite 

Höhe des 

Grösste 

Abstand der 

Namen 

Anstoßende 

Hauptbahn. 

Spurweite. 

der Baffer 

der BuiYer 

ZugappnrnU 

Breite 

ButfcrHlohe 

der 

der 

über 

von Mitte xii 

Ober 

der 

vom 

schmalspurigen Eisenbahn. 


Buffer. 

-Schienen. 

Mitte. 

Schienen. * 

Wagen. 

Zughaken. 



MUlloioUr. 


MllllmtUr. 

MilHtnft'nr. 

NfllloMter. 

JMer. 

Millimeter 

1. SchtnaUpurige Ober- 

Obcrschlesisehc 

784 

2 

662 

1072 

662 

' l"‘,C40 

120 

ftchlc*i*che Zweigbahnen. 

Hatiplhnhn. 




bi« 

1U9S 



2. BröUlthalbnhn bei Hennef. ' 

Deals* Gieren. 

78t 

1 

640 



640 

1»,4H 

— 

(Loconiotivcbahn.) 







l rj ,802 


3. Bahn imch Friedrich. 
WilhehnshQtte bei Troisdorf. 

Deutz-Gicsscn. 

78» 

1 

679 

- 

• 

679 

- 

— 

4. Sottersbacher Pferdebahn 

Deuu-Giessen- 

784 

l 

523 


523 



- 

bei Ucrdorf 









6. ßurbacher Bergwerke« 

Heute. Giessen. 

7.84 

2»«) 

623 

601 

523 x 


— 

Gesellschaft bei Nennkirchen. 





und 

1072 



. 

6. Kiacnstcingrube „Gnade 

Ueutx-Gioasen. 

<84 

2 

601 

1084 

601 

— 

— 

Gottes* bei llaigcr. 









7. Locomotivebnhn der Stein* 
Kohlengrube »Gerhard Prinx 

Saor*Kanal. 

718 

2 

314 

471 

314 

1“,254 

ca. 160 

Wilhelm“. 









8. Lnmbachdiemunden- 

Kaiserin 

1106 

1 

986 

— 

731 

2">,268— 
2m .528 

1 

(Locomotivebabn). 

Elisabeth* Bnhn. 



und 

1078 


um! 

848 

/ 143 

v und 

9. Linz-Budwcis (Pferdebahn). 

Kaiserin 

Elisabeth-Bahn. 

1106 

i 

980 

* und 

1078 

— 

7S1 

Ufid 

8-1« 

1*»,975— 
2". ,054 

| 368 

10. Norwegische Eisenbahnen. 

_ 

10G7 

1 

763 

— 

763 

2<a,000 

65 


Cambrnn-Bahn 

CIO 




882 

1"‘.225 


11. Fcatiniog-Dimw-Babn. 

in England. 

1 

496 

— 

— 

12. Französische schmalspurige 

Orleana-Bahn. 

1000 

2 

530 

610 

530 

— 

— 

Eisenbahnen. 









13. FcII’h >lont«Cenis-Bshn. 

Französische 

1200 

2 

740 

1600 

— 

— 



- 

Miitelrncer-Huhn. 









*) Der Herausgeber dieser Zeitschrift war als Mitglied der 8ubcommi*«ion mir Berathung der Gnindtflgo fOr die Gestaltung der tecun- 
däreo* Eisenbahnen mit dimer Zusammenstellung beauftragt, um dss empfohlene KinbutTeriystem und die zwcokmlssigntcn Dimensionen für dio 
BulYcrhöhen bei den verschiedenen Spurweiten 211 ermitteln. 

• # ) 2 l.angschwell»nküpfc statt Duffer 
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Fig l Vorderanmchf 


Apparat 

in Coupe •mjje'bragt- 


V. Clauss' 

Jnihca(3’. wm. Aufzeichnen der Schwank, 
ir .'Cr. ia Eisenbahrv-Fahrieuge resp der 
i I; ‘-beriheitim fas Bihn-Oberoiues 


StuenmarAt 


Für 3 CTin'tnü: 


Berit für 
Wrrk "itatfr tfr 


Maalsirtib- v& in 0* 


4^ 


Probefahrt <un 30 • Januar 1869 *u£ ter r ab 


rrob*f.»tvri am ß 1 * 1 Februar 1869 im Scbr 


•• 


U*>-tlx±z£inr. '^mx. 







Ti^ 4 Diagramm^ schnitte ireer La<?e der Glesse auf einzelnen Strecken, 
lei- Herzog! Braunschwei^'achen Eisenbahn 

trecke HoVimsnden-SiAdtiildenior! Dsa jramiua o jclmit*. in iwt Grbfee zwischen)»! 56,20 und V/artcrh.iuB 554 

Eiaerncr Obfrbavc |^|6.ie M . ^ ^ 16.5 

Aa . . , . I . Ji * u 


e.S6 


wfriK, 




; 



: : : : ; . . ; ; i : y l : 

I - J> _• .. • a •• -i 


V* 4 “* -* u -*■ V.6 

iq van Matbersoll nach 'entkeim Ihajvjminabschiuti innat Orsise »wwebenW 5.9C sie V/ar.rrluus 24- 
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Indicator zur Messung and Aufzeichnung der Schwankungen von Locomotiven und Vagen, 

beziehungsweise der Unebenheiten des Sehienenoberbaucs. 


Cmutruirt toii W. Claus», Ingenieur in Braunicbweig. 


(Hierzu Tafel 

Dieser bereits im Herbst 1868 nnsgefllhrte Indicator be- 
zweckt die selbstthätige Ausschreibung der Verticalbcwegungen 
resp. auch der ilorizcmtalscbwnnkimgen einer Ixtcomotive oder 
eines Eisenbahnfahrzeuges, welche durch Unebenheiten der 
Bahn etc. bervorgerufen werden. Der Apparat, an der Vor- 
derachse der I.oconiotlve, am I. an p träge r eines Wagens 
oder i n einem Coüpe an einem kleinen Tische befestigt, nmrkirt 
durch einen mit der Achsbuchse flexibel verbundenen Schreib- 
stift auf einem durch die Bewegung des Fahrzeuges sich nl>- 
wickclnden Papicrstreifcn die während der Fahrt entstehenden 
Schwankungen. Die auf diese Weise erzielten Diagramme gehen 
durch Vergleichung unter einander Anhaltspunkte zur Bt- 
nrthcilung 

1. der Gangart der verschiedenen Systeme von I,oco> 

■ motiven, Personenwagen etc. und 

2. der Beschi ffonheit (feste Laschen, Unterstopfung etc.) 
der Gleise i n t e r der Belastung des Zuges), Brücken, 
Weichen etc. 

Unter versci 'edenen Wagen in denselben Zügen und 
auf denselben Gie. % n mit gleicherGeschwindigkeit und 
gleicher Belastung benutzt, zeigen die Diagramme die ruhige 
oder weniger ruhige Gangart der Wagen (resp. der Locomo- 
tiven. 4 oder Orädrig). während der Indicator an einem und 
demselben Wagen auf verschiedenen Bahnlinien bei 
gleicher Geschwindigkeit gebraucht, Vergleiche über die 
Beschaffenheit der Gleise etc. ermöglicht. 

Durch veränderte Räderübersetzung kann man nach Be- 
lieben den Zustand einer Bahnmeile auf einem schmalen Papier- 
streifen von 2 Fuss oder 20 Fnss Länge (die Vcrtical Schwank- 
ungen in wirklicher Grösse) graphisch darstellen, so dass 
jeder einzelne Schienen* toss, jedes Herzstück und jede 
Weiche sichtbar wird. 

Auf dem Diagramme werden von dem Beobachter durch 
einen mit der Hand bewerten besondern Schreibstift beim Vor- 
Qberfahren, Meilensteine, Wärterhäuser, Einschnitte, Brücken, 
Tunnels, eiserner oder hölzerner Oberbau, durch beliebig wieder- 
holte Bewegungen des Stiftes markirt, so dass jeder beliebige 


O, Fig. 1-7.) 

Punkt der Bahn, (jeder Schiencnstoss) auf dem Diagramme auf- 
zufinden ist. Endlich kann die Geschwindigkeit der Fahrt 
auf jedem beliebigen Punkte der Bahn direct von dem 
Diagramme abgelesen werden. 

Wenn al>o, wie auf den Braunschweigischen Sbuitshahnen 
bereits seit längerer Zeit geschehen, sämmtliche Linien durch 
densclbuu Wagen befahren sind, so lässt sich in einer Talndlc cte. 
übersichtlich darstellen , welche Linien gut oder weniger gut 
unterhalten sind. 

Da unzweifelhaft die Solidität und Unterhaltung der Gleis- 
•anlagen vieler Eiseubalmen zur stetig erhöhten Geschwindig- 
keit und zum Gewicht der Locomotiven und Ztlge in keinem 
richtigen Verhältnisse Stehen, so dürfte der Apparat für die 
Sicherheit des Verkehrs von Nutzen werden können. 

Die Verwaltungen des Norddeutschen Eisenbahnverbandes 
haben (am 6. Mai c. in Köln) auf Vorschlag der Obcrbeamten 
des Vereins, die Anwendung des Apparates auf der Linie Köln- 
Berlin beschlossen. 

Die Anfertigung des Apparates hat die Firma Schilffer & 
Rudenberg in Buckau bei Magdeburg (mit und ohne Uhr- 
werk für die Geschwindigkeitscurve) übernommen. 

Erklärnnge n. 

a. Platte, auf welcher der Apparat befestigt ist. 

b, b. Papierrollen. 

c, c. Schntirscheibe nebst Gnmmischnnr. 

d, d. Zahnräder zur Ucbertragung der Bewegung auf die Pa- 

pierrollen. 

e. Ankervorricbtung. welche bei Vor- oder Rückwärt slmweg- 
ung des Wagens stets nur nach einer Richtung arbeitet. 

f.f. Winkelhebel mit Schreibstift h zur Aufsclireibung der 
Verticalschwankungen mittelst der an der Wagenfeder 
befestigten Stange g. 

i, i. Hebel mit Schreibstift k zur directen Aufsehreibung der 

. Meilensteine, Würterbüusor etc- mit der Hand. 

1, 1. Uhrwerk zur graphischen Darstellung der Fahrgeschwin- 
digkeit des Zuges durch Hebel nt mit Schreibstift n. 


Eine einfache und billige Drehscheibe für Güterwagen. 

Miigetlieill von Baudireclor E. Burasch in Oldenburg. 

(Hierzu Kig. 1 — S 


Der Umstand, dass die Gründung der gewöhnlichen Dreh- j 
scheiben bei dem hiesigen häufig sehr schlechten Haugrunde, auf j 
hohen Aufschüttungen etc., meistens sehr erhebliche Kosten ver- j 
ursacht, sowie der Wnnsch : einigen industriellen Anlageu, welche 
mit einem Gleissystemc an die Rahn sich anzuschliesscn beabsich- 
tigten, dies auf thunlichst billige Weise zu ermöglichen , führten 
zu der Construction der auf Taf. XIV Fig. 1—3 gezeichneten 
Drehscheibe. Dieselbe wurde den seit vielen Jahren von ans 

OrtCHii rtlr ili« ForMcbritte d«w EUenbahnwcvcn*. Neue Folge. VI. Bd. 


auf Tafel XIV.) 

beim Erdtransport gebrauchten kleinen Drehscheiben, sowie den 
in Holland bei den Eisenbahnen gebräuchlichen Drehbrücken 
ohne Rollen oder Räder nachgebildet. Wenn nun zugleich auch 
Drehscheiben ohne Rollen, freilich nach anderem Systeme con- 
struirt. in England seit langer Zeit in Gebrauch sind, solche 
vielleicht auch anderswo schon vorhanden sein mögen , so kann 
es durchaus nicht unsere Absicht sein, das Princip der vorlie- 
genden Construction als eine neue Erfindung hinstellen zn wollen. 
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Der Zweck dieser Mitthcilung ist vielmehr lediglich der: zu 
constatiren, dass der Zweck auf dem eingcschlagencn Wege er- 
heblich billiger zu erreichen steht , als mit der meistens ge- 
bräuchlichen Drchscheiben-Construction. 

In Betreff des Kostenpunktes auf die nachfolgenden Zahlen j 
verweisend, ist hier zunächst hervorzuheben, dass mehrere der nach 
dieser Construction ausgefflhrten Drehscheiben in den Industrie- 
Gleisen der hiesigen Warps-Spinnerei und Glashatten wie des 
Augustfehner Eisenwerkes seit mehren Monaten anstandslos im 
Betriebe stehen und far Wagen von einem Bruttogewichte von 
330 Ctr. und mehr (Wagen mit Bremsen 130 Ctr., Ladung 
200 bis 210 Ctr.) täglich benutzt werden. Das Drehen selbst . 
hat keinerlei Schwierigkeit, es geschieht leichter als bei jeder 
anderen Drehscheibe ; die Arbeiter bewirken cs mit viel weniger 
Kraftanfwand als das Fortschiebcu der Wagen auf der Bahn. 
Das richtige Ccntriren der Wagen ist von den Arbeitern leichter- - ' 
lernt worden, scheint auch, selbst bei sehr ungleichmäßig geladenen 
Wagen, Oberhaupt keine Schwierigkeiten zu finden, da die Dreh- 
scheibe 7“,0 lang ist. während der grösste lladstuud unserer 
Wagen nur 5“,0 beträgt, und bei den meisten Guterwagen kaum 
4 Meter erreicht. ! 

Bei den hier ausgcftlhrtcn Drohscheiben liegt der Stütz- . 
punkt etwas höher als in der Zeichnung angegeben. Weil die 
Haube des Mittclzapfcns dabei indess mit dem Drcmszcugc 
mancher fremden Wagen in Berohrung kommt, ist ilic vorliegende 
Zeichnung in dieser Beziehung mit dem § ltiti der „GrundzOgc' 1 j 
der Dresdener technischen Vereinbarungen in Einklang gebracht, i 
Es unterliegt jedoch keinem Zweifel, dass diese Acnderung die i 
Brauchbarkeit der Drehscheibe nicht beeinträchtigen wird. Et- j 
was könnte man bei derselben den Stutzpunkt noch dadurch 
höher bringen, dass man die gerade gezeichnete echmiedeiserne 
Deckplatte der Zapfenhaube bis zur Höhe der Schraubenmuttern 
ausbuckelt, wodurch die Linse 20 — 30"" höher zu liegen kommt. 
Auch brauchte man wohl nicht so viel als geschehen für Kcdcr- i 


spiel in Rechnung zu bringen, da das vorgeschriebene Maas* 
von 130“" wohl als zulässiges Minimum bei tiefstem Wagen- 
stande anzuschcn ist. 

Die Construction betreffend , so mag es sein , dass ein 
längerer Gebrauch der Drehscheiben es vielleicht zweckmässig er- 
scheinen lässt . auch zwischen den Traversen noch cino Ver- 
bindung der Ober- nud Uuterschienen mittelst Blcchplatten und 
Winkelcison anzuordnen ; bisher liegt indess zu einer solchen 
Verstärkung Veranlassung nicht vor. 

Dor Hergang beim Gebrauche der Drehscheibe ist einfach 
der, dass dasjenige Ende derselben, von welchem der zu drehende 
Wagen abgefahren werden soll, durch die zugehörigen Keile in 
gleicher Höhe mit der Bahn unterstützt wird, während das an- 
dere Ende frei schwebend bleibt. Man schiebt den Wagen dann 
auf und arretirt denselben, sobald das vordere Ende der Dreh- 
scheibe etwas zu sinken beginnt, wodurch das unterstützte Ende 
derselben dann wieder frei und die Drehscheibe bewegbar wird. 
Nachdem der Wagen für beide Richtungen sicher verlegt ist. 
dreht man, unterstützt das vordere Ende der Drehscheibe «mit 
dem losen Keil, so dass dasselbe in Bahnhöbe liegt, was event. 
sehr leicht zu erreichen ist, schiebt den Riegel vor und fährt 
den Wagen ab. 

Zweckmässig legt man die Drehscheiben etwas, vielleicht 
10 — 15”" höher als das Gleis. Es wird der Bemerkung kaum 
bedürfen, dass, um rascli und sicher zu arbeiten, der Schicnou- 
Schubriegel, damit er stets functionirt, in der Höheiirichtimg reich- 
lich I.nft haben muss und dass die Schienunenden, sowohl der 
Bahn als der Scheibe, spurerweiternd abgeschrägt werden müssen, 
damit die Räder seihst bei nicht ganz genauer Stellung nicht 
aufsteigen können ctc. 

Die Kosten von 8 Stück solcher, gleichzeitig in den hiesigen 
Eisenbahn- Werkstätten angefertigten Drehscheiben stellen sich 
nach der Specitication der Werkstättenrechnung wie folgt: 


H 

& 

* 

c 

3 

> 

Gegenstände der Veranschlagung. 


’i'hir. 

«cldb 

Set. .Pf. 

e t r a k 

Thlr 

Sgr. 

PI. 





Material 


Arbeitslohn. 



32 St. Schienen (16 St. k 7" u. 16 St. ik 6" lg.) . 


513 

2 ' 

— 






Tranftportkofttcn der .Schioncn 


1 

18 

— 






16 St. 1 | Ki-en — 842 B 


31 

4 

7 






16 „ 1 „ — 2080 


81 

* 

( 






8 „ Mittclxapi'cn gufcieiä 










8 . Hauben „ 










8 T Ilauhcndeckcl * 










04 „ Unterlagbkeilc „ . 











7743 ff 

228 

i? 

*7 






16 St. Vcrhindungtetnngcn 










04 n Doppelaehrauben 

• 83,0 „ 



















61 - - IS X 45 










1*1 . „ 18 X 57 „ 










Latua . • 

. 518,5 * 

855 

•• 

9 
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Laufende M 

Vorder»** te. 

Gegenstände der Veranschlagung. 

# 

Thlr. 

Cd c 

Sir* 

1 d b 

Pf. 

e 4 r • * 

Tblr. | Ser. j 

Pf. 





Material. 


Arbeitslohn. 



Transport 

518,5 

855 

10 

9 






60 6t. Schnürten 2« X 112““' 










flt . , 20 X 800 










38 . „ 20 X 62 










35 . „ 20 X 337 










33 . . 20 X 300 










7 39 , Siete 13 X 23 ........ 










705 , „ 13 X 16 * 










320 . . 18 X 29 










32 „ Handgriffe 










92 „ N&gel mit rer». Kopf 

. 31,0 . 









64 * Untcrlaga«cheiben 60 X " X 29«» 

- 18,5 » 









96 * . 65 X 7 X 28 „ 

. 22,0 . 









130 . „ 25 X 45““ . . . 










192 „ „ 38 X » u. 15 X 19— 

. 20,0 r 









32 , „ 40 X 11 U- 15.21»“ 

. 6,0 „ 









32 , . 65 X 17 X 25»“ . 

. 11.6 „ 










1458,5 ff 

127 

13 

6 






33 St. Winkelnden 52 X 9 X 1690”» 

. 599,5 ff 









33 . . 62 X 9 X 1600 










17 . . 72 X 1" X 540 











1321,5 ff 

49 

24 

4 






32 8t. Flaeheiwn 45 X 13 X 1350“» .... 

. 408,0 ff 









32 „ , 60 X 22 X 295 

. 176,5 „ 









32 . . 50 x 7 X 216 

. i5.5 „ 










640,0 ff 

22 

o*> 

“ 







34 St. Eisenblech 

1089,0 ff 









IC , * 










* 

1246,0 ff 

58 

9 

— 






8 St. («uatfatabll innen 

. 48,0 ff 

11 

12 

— 






33,7 S Stabciaen 


1 

3 

8 






1,0 n Gu*f*tahl 


— 

5 

9 






39,2 Tage llaiidwcrkcrlohnc ........ 


— 

— 


28 

27 

» 



Haudwcrkcraccnrdlühnc 


— 

— 

— 

• 185 

20 

! — 



lOü % Insgemein koaten t. 159. 1*. 9 



79 

23 

11 

79 

23 

10 



Zusammen für 8 Stück . . . 




1445 

16 

8 



Die Konten einer Drehscheibe stellten »ich danach 

auf . . . 

— 

— 

— 

180 

20 

10 



Um eine Molche gangbar hcrzuntellcu kommen au obigen Ko*ten 









noch hinan: 









8 

St. HcerdgU5*»Scbienenxtiiblo für die Schienenendcn 

den feitten 









Krcuxgleiacs h 16 ff = 120 ff n Ctr. 3 Thlr. ' . 





3 

18 



8 

St. Befc*tigung*ketlcn mit Krampen der tiua«keile zur U 

ntoratützuug 









der Drehscheibe k 10 Sgr. ........ 





o 

20 




r, 

St. vollkantigo Bnhuack wollen von Eichen * l*/j Tblr 




10 







Abladen und Lagern der Drchtchcihc, Ausfttampfcn der (iruhc . 




8 

20 





Intgcmcinkofttcn und zur Abrundung 





4 

11 

2 



* 

Summa . . 




210 

— 

— 



oin Betrag, welcher kaum ein Viertel von dom erreichen dürfte. 









wo« Köllen» etc. Drehscheiben von ähnlichem Durchmesser zu 









koaton pflegen. 





. 




Die Verlegung der Drehscheibe ist sehr einfach ; die Unter- 
statzung durch 6 Stack gewöhnliche, fest unterstopfte lialtii- 
schwellen hat als vollkommen ausreichend sich erwiesen and ge- 


wahrt den Vortheil. dass eie bei nachgiebigem Grunde stets leicht 
zu verbessern ist. Die flache Grube wurde in einfachster Weise 
durch gestampfte Schlacken gebildet. 
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Wo nicht besondere Anforderungen gestellt werden, z. B. 
die Möglichkeit dos Drehens mit Pferden, wie es in England 
gebräuchlich ist. worden wir nach dem bisherigen Erfolge keinerlei 
Bedenken tragen: Drehscheiben dieser Art auch für solche 

Gütergleise auf Bahnhöfen da anzuwumleu . welche nicht von 


Locomotivcn befahren werden. Aber auch hierfür würden 
dieselben durch geeignete Untentützungs- und Feststcll-Yorricht- 
ungen vollkommen sicher und immer noch sehr viel billiger als 
Drehscheiben der bisher meistens üblichen Construction sich her- 
steilen lassen. 


Nagelzange znm Heraasziehen abgebrochener Schienennägel aas Steinwürfeln. 

Vom Dctricbhingomeur Rhotnhard in Ehingen a. Donau. 


Hioizu Flg. 12 u. 

Die Manipulationen beim Ilcransziehen abgebrochener Scbic- 
nennägel aus Steinwürfeln nach den bisher üblichen Methoden 
haben sich als ziemlich zeitraubend erwiesen. Zur Vereinfachung 
dieses Geschäftes hat Einsender dieses eine Nagelzange con- 
struirt, welche in Eig. 12 auf Taf. XIV. abgebildet ist und sich 
in der Praxis gut bewährt hat, indem ein Nagel, je nach der 
Tiefe seiner Bruchfläche unter der Würfelobcrfläche , in 3—6 
Minuten aus den Dübeln gezogen wird. Der untere Tbcil der 


13 auf Tafel XIV. 

Zange besteht aus Stahl, der Griff (auch zum Fassen mit Heb- 
büumcu eingerichtet) ans Sclimiodeisen. Beim Gebrauch wird 
das obere Ende des Nagels auf circa 20“ Länge mit- 
telst eines geeigneten Hohlmcisels freigemacht (eine Ar- 
beit, welche meistens nicht einmal notliwendig ist) and werden 
hierauf die Vorderkanten des Nagels leicht gekerbt, um die 
Zange mit dem Hammer leichter cintrcibcn zu kennen. (Siehe 
Fig. 13 auf Taf. XIV.) 


Ueber Veränderlichkeit des Schwerpunktes bei Locomottven. 

Von Sigmund Gottlob, Coiudructeur in der G. Sigl'sehon Cocomotiv- & Maschinen- Fabrik in Wiener* Neustadt. 


Der Zweck der Tragfedorn bei Locomotivcn ist bekannt- 
lich ein zweifacher. Dadurch dass sio die in Folge des mangel- 
haften Oberbaues entstehenden StOsse von den Bädern aufnehmen, 
bilden sie ein wichtiges Verhinderungsmittel gegen Entgleisungen., 

Insbesondere aber bilden die Tragfedern ein ganz vorzüg- 
liches Mittel, um die vom Constrncteur beabsichtigte Lastcnver- 
thcilung auf die Achsen zu sichern, oder unter Umständen auch 
dieselbe zu moditiciren , indem man durch Nachspannen resp. 
Nachlassen der Federn einzelne Achsen der Locomotive ent- 
lasten. dagegen die andern entsprechend belasten kann. 

Wenn und in wie weit dies bei einer bestehenden Locomo- 
tivo möglich ist, soll die folgende Untersuchung zeigen. 

Dabei gehen wir von dem Grundsätze aus, dass die Mög- 
lichkeit einer Aenderung in derLastenvcrtheil ung 
lediglich von der Erhaltung des Schwerpunktes des 
Locomo tivsystoms abhängt. 

Solange nämlich bei einer derartigen Aenderung in der 
Lastcnvertheilung dio Entfernungen des Schwerpunktes von den 
Achsen constnnt bleibt, ist jene statthaft, wenn anders sich nicht 
etwa praktische Bedenken gegen dieselbe geltend machen. 

Wir erinnern zunächst, (lass man bei der locomotivc zwei 
Schwerpunkte zu beachten hat: den de9 ganzen Systems inbe- 
griffen die Achsen, Lager nnd Räder, dann den Schwerpunkt 
der von den Federn getragenen Locomotivlast Wir werden, 
wenn hier von der Erhaltung des Schwerpunktes gesprochen 
wird, uns stets auf den letzterwähnten beziehen, da sich leicht 
nach« eisen lässt, dass eine Verrückung des Schwerpunktes des 
ganzen Systems nur dann eiutreten kann, wenn der Schwer- 
punkt der Kederbelastnng sich ändert. 

Sind P das Gewicht der ganzen Locomotive, 


X u. Y die Coordinaton dos Schwerpunktes des ganzen 
Systems auf zwei beliebige rechtwinklige Coordinaten 
bezogen, 

£ »/ die Coordinaten des Schwerpunktes des Kädcrsysterax 
auf dieselben Achsen bezogen, 
l'i l't P> Gewichte der Bäder sammt Achsen und Lager. 

P, P, P, die auf die einzelnen Federn entfallenden Lasten, 




X, Y, die Coordinaten des diesen Belastungen entsprechen- 
den Schwerpunktes auf dasselbe System bezogen, 
so ist : 


PX 
u. PY 


Pt Xi + P, x, 4- P, x, + l_ 

+ Pt I + l’i I + Itj I + • • • • 1 ‘ 

P| )'t + P| >'» + P» J't + • • • I _ py + 
+ Pt •> + p« v -r p. n+ • • • J 1 


+ 

2(pv) 


Es ist klar, dass bei einer bestimmten Achssteilung — 
und 2 1 1 )) constnnt sind und dass sich daher XX, und Y Y, 
nur gleichzeitig ändern können, dass somit die Bedingungen 
für die Erhaltung des Schwerpunktes X, Y, und für die des 
Schwerpunktes X Y identisch sind. 

Seien I, II und III die drei Achsen einer Locomotive, 
deren Federn nicht durch Balanciere mit einander verbunden 
sind, sei b der Achsslaud I, II und a der Achsstand II, HI, 
ebenso x die Entfernung des zwischen I und II fallenden 
Schwerpunktes vor der Achse II; so ist nach den Gesetzen der 
Statik : 


P, (a + x) + P, x = P, (h — x) . . . (I oder 


I 


_ I\ b — P, a > 

x_ P, + 1 », + P, ' 


.... (I 
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Die Summe der von den Federn getragenen Lasten P, P, 
P, ist constant gleich P; daher hat man auch: 

P, + P, + P, = P (2 

Die Budingungsglcicliung für die Erhaltung des Schwer- 
punktes ist: 

P, b — P 3 a r= k (constant), weil dann auch 

P, b — P, a . . , 

x = — — p = k, constant ist. (<* 

Zwischen den drei Belastungen P, P, P, bestehen nur die 
zwei Relationen « und 2; daher sind bei der angenommenen 
Federndisposition Veränderungen in der Lastcnvcrthcilung 
mbglich. 

Wir wollen nun die Grenzen der einzelnen Fcdcrbelastungen 
ermitteln. Eliminirt man ans r a u mit Zuhilfenahme der Gleich- 
ung 2 den Werth P, so erhält man: 
b — k, 


p — p ■' p 8 

k, * k, 


(r 


Man sieht dass P, zur Null werden kann. d. h. man kann 
die mittlere Achse II total entlasten. 

dann ist P, (b — k,) = P, (a — k, ) 

_ P'a-4-k.) 
a 4- b 


P. 


. r, _ P"> — k.) 

a b 

Diese beiden Wcrthe stellen, wie sich unten zeigen wird, 
die gröss tmöglichcn Belastungen für die Federn I und III dar. 

Man sieht , dass in dem Falle der Totalcntlastung der 
mittleren Achse II die Achse I gegen II lim 


P, 


P, = P + 
a + b 

a = b = 5 1 


mehr belastet ist. 


Für (Entfernung des Schwerpunktes von der 

ki — V»‘ 

mittleren Achse) würde bei vollständiger Entlastung der 
Mittelachse 

die Feder I P, = 0. 55 I’ 

„ r II P, =0,45 P tragen. 

Die höchste Belastung der Mittelachse ist offenbar 
b — k, 


/ p » - p . 

V uni. kj 


wo P, = 0 

■d. h. die hintere Achse 111 vollständig entlastet ist. 

Die gleichzeitige Belastung der Feder 1 fiudet sich aus 


P. = P, { - ‘ =o 


mit P, = P k ' 


welcher Worth, wie sich unten zeigen wird, der kleinste ist, den 
diese Fcdcrbelastung überhaupt annchmon kann, da 

< 1 so ist stets P, < P 

0 K.AZ. 

d. h. bei unserer Disposition kann die mittlere Feder gar nie 
•die ganze Locomotivlast tragen. 

Ist dagegen k, = 0 d. i. fällt der Schwerpunkt der Fcdcr- 
belastung in die Ebene der mittleren Achse, so kann man 
Vorder- und Hinterachse zugleich entlasten. 

Wir sehen endlich, dass die Belastung der mittleren Achse II 

5 k 

durch das Spannen der Federn zwischen 0 und P — r — - od. 


für den Fall, dass der Schwerpunkt in die Ebene der Mittel- 
achse fiele, zwischen 0 und P variirt werden kann. Für unseren 


1 


speciellon Fall (a = b= 5* , k, = */«') kann somit die mittlere 
Achse Belastungen zwischen 0 und 0,9 P tragen. 

Betreffs der Achse III deren Bclastungswerth 

kt 

k, + a 

ist. sieht man, dass P, eintritt. wenn P, = 0 wird; da wie oben 


P -P b - 1 ' 
P,— y ‘ a + k, 


- P, 


ersichtlich wurde, P, auch 0 werden kann, so kann diese Feder- 

b ~ ~ |( 

bclastung P a zwischeu 0 und P — ~~ schwanken. 

ä 1) 

Auch ist P < P für jede Achssteilung. 

) tnm. 


Für unseren spccicllen Fall kann die Belastung der Achse 
! III zwischen 0 und 0,45 P variirt werden. 

Was endlich den Belastungswerth der Feder I betrifft, so 

[ zeigt sein Ausdruck P, = (k -f P, a) , dass dorsclbc stets 

| grosser als die Null ist, dass somit diese Feder gar nie total 
entlastet werden kann. 

Es findet sich P, = P ‘ (für P, =0, 

m»x. Ä "T" ü # 

bi*i der Entlastung der mittleren Achse), und 
P, = P k ‘ (für P, =0, 

min b 

bei der Entlastung der Achse III). 

Die möglichen Belastungswerthe dieser Feder (I) liegen so- 
mit zwischen 

r k ‘ .< p .*±h , 

b a + b 

d. i. für unseren spccicllen Fall, 

(a = b = 5 ’k, — zwischen 0, 1 P — 0, 55 P. 

Wir haben oben gesehen, dass bei der totalen Entlastung 
1 der Achse III die Achse I die klcinstmiigliclin Last trägt, somit 
' auch eine partielle Entlastung erfahren haben musste, während 
dagegen die Achse II mehr belastet sein muss. 

Um Aufklärung zu erhalten, in welcher Weise bei einer 
allfälligen Aenderung der Lastenverthcilung Entlastung und Be- 
lastung der einzelnen Achsen vor sich gehen, suchen wir die 
Partialdifferentialien der eingangs aufgestellten Momenten- 
gleichung. 

Wir erhalten = b , b| einen stets positiven Werth, 
dP, k, 

woraus folgt, dass eine Mehrbelastung der Achse I stets von 
ciifer Mehrbelastung der Achse II begleitet sein muss , das 
Gleiche gilt von diesen zwei Achsen bei Entlastungen. 


I 


. dP, b k. , , 

Ebenso ist: = — - , stets ein positiver Werth, so 

dP, a + k, 

dass von den Achson I und III Ähnliches gilt, wie von denen 

I und II. 


Dagegen ist stets negativ und hat jede 

dr s K t 

Mehrbelastung der Achse II eine theilweise Entlastung der 
Achse III zur Folge und vice versa. 
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Für eine zweiachsige Ixjcomotive ist in Gleichung (l P* ! 
und b gleich der Null zu setzen und man hat 

P,x = P, (a — x) und i 

p ( -p p t = p , so dass x constant ist und eine Ver- 
änderung in der Lastcnverthcilung durch die Federn unmöglich 
erscheint. 

Hütten wir eine dreiachsige Locomotive, deren 3 Langfedern 
je einer Seite durch zwei Balanciere mit einander verbunden 
sind und witre das Ilebelverhilltniss des Balanciere zwischen 1 
und II. v. das des anderen Balanciere fi, so ist: 

= /*••• ( 2 

p! + P, +P,=P...t3 
P, b — P, a = P k, • . . ( 1 

Hier sind die 5 Grössen P, P, P, fi und v durch 4 Relationen 
verbunden, woraus folgt, dass bei einer derartigen Disposition 
die HebelverhOltnisse nicht mehr ganz willkürlich sind, auch dass 
hier eine Veränderung in der Lastenvertheilang durch die 
Federn nicht möglich ist. 

Durch Verbindung der obigen Gleichungen erhalten wir: 


Dabei ist P, =-, 


P,=P,= - 


1 -1- n n 7 

Gewöhnlich macht man n — * — 1 dann ist P, — P, = P> 

i u _b — a 
und k, = — j — 

Man sieht, dass bei Locoraotiven mit gleichen Balanciere, 
die Achssteilung nicht mehr ganz beliebig ist. 

Nimmt man den ganzen Achsstand a+-b = l und 

k, =1, die Schwer- 


punktsdistanz. so erhalt man 


_ 1 — 31 , 


a=. 


b _ 1-4-31, 


Ist die Achse I mit einer separaten Feder versehen , da- 
gegen das Hobelverhaltniss des Balanciere der beiden andern 
Federn /i, so hat man : 


P. 


(1 


(2 


P,b— P s a = Pk, 

P, +P, +P,=P (3 

Auch hier sind Insten Veränderungen durch die Federn un- 
möglich. 

.. ll, b 4 


1 1 ■+ * + pv 


u (b — k, ) 

Es ist dann P,= b+ b) 


Pi = 


- P 


L 


P -■ — P 

1 b -r fl (a + b) 


1 + v + /iv f ß' < j- e T,v er the der einzelnen fÖr ß — 1 bat man: 


P,= M - - Pi 

* 1+S- + /UI» 1 

unveränderlichen Federbelastungen. 
Dabei ist noch 


a + k, 

v = 


fi(b— k,)— k, 


(y und /u(b— k, ) > k, (ö 


k, 


oder n> b _‘ k; - 

Hat man also das eine der Hebelverhältnisse im Einklänge 
mit der Relation (<f) gewählt, so muss das andere aus (y) be- 
stimmt werden. Macht man die Hebelverhältnisse gleich, so ist 

,i = v= 0( , l b _ k - [k, ± Vk, 1 + 4(b— k,)(a + k,) 


P — i> — b . p 

p a 3.“-l p 

1 ‘ — a -4- 21». '• 

In der Praxis hat man neben den Wagen . welche die 
Einzelbelastungcn der Achsen aufs genaueste bestimmen . noch 
ein einfaches Mittel, um sich zu überzeugen, ob die Federn ge- 
hörig gespannt sind. 

Man überzeugt sich von der horizontahm Lage der Frames- 
Oberkante, durch Messen vom Lager bis zur Oberkante Frames. 

Nach dem Vorhergehenden ist klar, dass für Locomotiven 
mit je 2 oder auch einem Balancier auf einer Seite , nur ein 
einziger Werth des Höhonabstandes zwischen Oberkante Frames 
und Lager der richtige sei, während es bei Locomotiven ohne 
Balanciere viele solcher Wcrthe, die dem Gleichgewichte ent- 
sprechen, geben wird. 


Beschlösse der Generalversammlung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen in Betreff der Grundlüge 


für die Gestaltung der 

Bei der Generalversammlung des Vereins deutscher Eisen- : 
balmverwaltungen, am 20. Juli 1869 in Wien, wurde nicht allein 
der Antrag der Commission, lautend: 


8ecandären Bahnen. 

„Die Generalversammlung wolle dem aus 
deu Beratbungen der technischen Commission 
hervorgegangenen Entwürfe der »Grundzüge 
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für die Gestaltung der secundiiren Eisenbahnen 
in der vorliegenden Fassung die Genehmigung 
crthcilen,“ 

sondern auch ein weiterer Antrag des Herrn Dr. Ncumann 
(Kaiserin Elisabeth-Eisenbahn) : 

„D i e Generalversammlung wolle li e- 
schlicsscn, dass diese Grundzflge sämmtlichcn 
Hegierungcn im Bereiche des Vereins deut- 
scher Eisenbahn- Verwaltungen durch die ge- 
schäftsfahrende Dircctinn officicll mit dem 
Ersuchen überreicht werden, dass in allen 
Fällen um Concessionsbewerbungen fflr den 
Bau secundärer Eisenbahnen diese „Grund- 
züge“ für die zu ertheilendcn Conccssionen 
thunlichst berücksichtigt werden,“ 


I einstimmig angenommen und von dem Präsidenten anerkennend 
hervorgchubcu, mit welcher mühevollen und zeitraubenden Thä- 
tigkeit die Commission sich der Bearbeitung des Gegenstandes 
hingegeben.*) 


*) Ausserdem hat die von. der Wandervcrsammlung Deutscher 
Architekten und Ingenieure niedergcsctxtc Commission für seeuudäre 
Bahnen, von welcher bei der im September 1868 in Hamburg abge- 
haltenen Versammlung zuerst die Borathung diesor Grnndzügo angeregt 
wnrde, ihr Einverständnis» mit den Grundzügen für die Anlsge Und 
den Betrieb der tccundSren Bahnen erklärt und mittelst einen Schrei- 
bens de» Commissions-Vorsitzenden Herrn Oborbaurath Gcrwig aus 
Karlsruhe, an die Generalversammlung des Vereins Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen dio dringende Bitto gerichtet, es mSge da» Ela- 
'• borat der technischen Commission des Vereins völlig unverändert gut- 
geheiasen werden. 


Vorcshlag an den -Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen znr Errichtung einer ständigen technischen 

Eisenbahn-Prfifungs-Commission *). 

Von P. Perrot, Directions-Sccrctär der Rheinischen Eisenbahn in Köln. 


Die Direktion der Rheinischen Eisenbahn liat, wie früher , 
schon wiederholt , so ituch an diesjährige Generalversammlung : 
des Vereins deutscher Eisenbahn Verwaltungen — auf Anregung 
ihres Präsidenten, des geh. Commerxienratkos Hrn. G. Mc- 
vissen — den Antrag gestellt, aus Beiträgen der Vcreinsver- 
wnltungen einen Fond anzusammeln, um daraus verdienstliche 
Erfindungen auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens zu prümilren. 
Die Idee ist gewiss zeitgemäss und verdiente wohl verwirklicht 
zu werden. 

Nun wird aber der Vorschlag zu seiner Ausführung ein ; 
ständiges, prüfendes und cxecutives Organ erfordern, und hält ! 
Hr. Perrot es daher für angemessen, an den Antrag der Rhei- 
nischen Bahn noch den weitergehenden Vorschlag zu knüpfen: 
»Eine permanente technische Commission 
zur fortlaufenden systematischen Prüfung der ; 
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens her- 
vortretenden Neuerungen und Erfindungen. \ 

*) Dieser von Herrn K. Perrot bei Gelegenheit der vom 19. bis 
21. Juli 1809 in Wien tilgenden Gencrnlvormminlaiig de» Verein» ge- 
machte Vorschlag, verdient um »o mehr Berücksichtigung und Unter- 
stützung der Eisenbahnlechniker, als obiger Antrag der Rheinischen I 
Bahn von der Generalversammlung in Wien einstimmig genehmigt 
wurde und der Verein hiernach oinen PrSmicn-Konds jährlich mit 
3333 Thlr. 10 8gr. dotirl und alle drei Jahre Prämien im (icsauunt- i 
betrage von 10,000 Thlr. auaaebreibt, und zwar: 

1. für Erfindungen und Verbesserungen in der Construction resp. 
don baulichen Einrichtungen der Eisenbahnen eine erste Prämie von 
2500 Thlrn., eine zweite Prämie von 1000 Tblrn., eiuo dritte Prämie ' 
von 500 Thlrn.; 

2. für Erfindungen und Verbesserungen an den Betriebsmitteln . 
resp. in der Vorwondung derselben oine erste Präcpie von 2500 Thlrn., 
eine zweite Prämie von 1000 Thlrn. , und eine dritte Prämio von 
500 Tbalern ; 

8. für Erfindung und Verbesserungen in Bezug auf dio Central- 
Verwaltung der Eisenbahnen und der Eisenbahn-Statistik , sowie zur 
Prfimiining hervorragender Erscheinungen der Eisenbahn*I,itcratur eine 
erste Prämie von 1000 und eine zweite und dritte von je 500 Thlrn. 

Anmerk. d. Redaction. 


sowie überhaupt zur ständigen Behandlung 
der auf Lösung hindrängenden technischen 
Eisenbahnfragen constituiren zu wollen.“ 

Die Nothwendigkcit der Etablirung ständiger Prüfungs- 
organe wird für alle Zweige der Industrie und Technik täglich 
grösser. Auch sind derartige Prüfungsorgane schon mehrfültig 
In heilsamster Weise thätig. 

Es bedarf nicht weiterer Ausführung , dass dio Eisonbalm- 
teebnik, zumal die nach so vielen Verwaltungen zersplitterte 
deutsche Eisenhahntechnik, eines solchen ständigen Prüfungs- 
organs vorzugsweise benöthigt ist. 

Selbst die preussischc Artillerie z. B. besitzt, eine Com- 
mission zur ständigen Behandlung aller Fragen der artilleristi- 
schen Technik. Es ist dies die s. g. „Artillerie-Prüfungs- 
Commission“ in Berlin, und wird dieselbe wegen ihrer treff- 
lichen Einrichtung und ausgezeichneten Wirksamkeit angeführt. 
Die be fähigsten Officicrc der Artillerie, sowie Koryphäen der 
Wissenschaft bilden die Mitglieder dieser Commission. Ihre Auf- 
gabe ist, alles beachtenswert he Neue auf dem Gebiete der Ar- 
tilleristik einer eingehenden Prüfung zu unterziehen, wobei 
namentlich der Weg des Experimentes auf das Ausgedehnteste 
und Sorgfältigste beschritten wird. Eben dieser Commission ver- 
dankt es die preussische Artillerie, dass sie au Vortrefflichkeit 
ihres Materials zur Zeit allen Artillerien der Welt vorausteht. 

Es dürfte hiernach kaum zweifelhaft sein, dass eine ähn- 
liche Commission für Eisenbahnzwecke die erspricsslichsten 
Dienste leisten müsste. — Die practischen Nordamerikaner haben 
dies auch bereits erkannt und sind uns mit Etablirung eines der- 
artigen Instituts zu gutem Beispiel bereits vorausgegangen, 
wie in Nr. 13 der Zeitung des Vereins deutscher Eisenbalm- 
verwaltungen a. c. in dem Leitartikel, mitgetheilt wird. Auch 
wird der Eingangs erwähnte Antrag der Rheinischen Balm ohne 
Schaffung eines solchen Organes kaum practisch ausführbar sein. 

Für diese „technische Eisenbahn-Prüfungs-Com- 
mission“ müsste ein geeigneter Sitz bestimmt werden. Al» 
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Mitglieder wären ausgezeichnete Eisenbahn techniker zu com- 
mittiren und ausserdem hervorragende Männer der Wissenschaft 
und technischen Praxis mit heranzuziehen. Die nöthigen Fonds 
ma«ste der Verein durch Umlage ratirliclier Beiträge von den j 
Verwaltungen aufbringen. An der practisclien Ausführung der 
Versuche hätten sich die Verwaltungen abwechselnd nach Vor- 
schlag der Commission und nach Beschluss der Generalversamm- 
lung des Vereins zu betheiligen. Zwischen der periodischen 


Versammlung der Eisenbahn -Vereinstechniker und der vorge- 
schlagenen Prüfungscommission wäre ein organischer Zusammen- 
hang herzustellen etc. 

Möge dieser Vorschlag nicht lediglich ein frommer Wunsch 
bleiben, zumal da uns, wie vorerwähnt , die nordamerikanischen 
Bahnverwaltungen mit Schöpfung einer ähnlichen Institution 
jüngst vorangegangen sind. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 

Bahnoberban. 


Beschreibung des Oberbaues der Taunusbahn und über den 
Werth der 8chwellon gegen das Stein fundament. 

Die Gleisanlage der Taunus-Eisenbahn besteht aus Schienen 
der folgenden Form und Stärke resp. Gewicht: 

49,879 Meter aus breitbasigen Schienen von 72,3 Pfd. 
pro lauf. Meter Gewicht, 

7,0 18 „ aus breitbasigen Schienen von 44 Pfd. pr. 

Meter Gewicht, welche Schienen jedoch 
nur auf der Ilöchst-Sodcner Zweigbahn 
und auf Seiteugleisen liegen. 

2)1,398 ,, aus Stuhlschicncn von 72 Pfd. per lauf. 

Meter Gewicht, 

13,172 „ aus Stuhlschienen von 00 Pfd. per lauf. 

Meter Gewicht, welche letztere Schienen i 
jedoch nur noch in den Bahnhöfen vor- 
handen sind. 

90,985 Meter Bahn. 

Die Länge dieser Schienen ist durchschnittlich pur Stück 
bei den breitbasigen Schienen 0 Meter, 

„ „ starken Stuhlschicncn 5,00 „ 

„ „ schwachen ,, „ 4,75 „ 

und sind säinmtlichc Schienen verlascht und die Laschen selbst 
mit 4 Schrauben per Schienenstoss unter sich verbunden. 

Die benutzten Laschen haben hierbei ein Gewicht: 

hei den starken breitbasigen Schienen 9,2 Pfd. per Stück. 

„ „ schwächeren ,, „ 5,1 „ „ „ 

„ „ sämmtlichcn Stuhlschienen 7,7 „ „ „ 

Die zur Verbindung der Laschen dienenden Schrauben ha- 
ben einfache Muttern uud wiegen von 0,74 bis 1 Pfd. per Stück. 
Die Stossverbindung ist theilweise eine sogen, schwebende und 
theilweise directe und je nach der Scbicnensortc eine mittelst 
Stossplatten oder Chairs direct unterstützte, wogegen bei den 
freitragenden Stösscn und geraden Strecken der Bahn die Stoss- 
platten fehlen. 

Es wiegen nun: 

die für die breitbasigen Schienen verwendeten Stossplat- 
ten 5 Pfd. per Stück, 

die Fugen -Chairs der Stublschienen 23 — 26 Pfd. per 
Stück, 


die Zwischen - Chairs der Stublschienen 18 — 19 Pfd. 
per Stück, 

die für die breitbasigen Schienen verwendeten Haken- 
nägel 0,40 Pfd. per Stück, 

die für die Chairs verwendeten Nägel 0,4 Pfd. per Stück. 

Die vorerwähnten Schienen sind, soweit es die schwächeren 
Stuhlschienen betrifft, von englischen Werken, die übrigen Schie- 
nen dagegen von deutschen Werken, wie Phönix, Eberli. Hösel» 
und Söhne und der Saarbrücker EisonhüMon-Gcsellschaft gelie- 
fert und besteht deren Fahrbahn aus härterem stahlnrtigcn und 
der Steg und Fuss ans weichem faserigen Elsen. 

Das Schienen fundament wird theilweise aus Schwellen und 
theilweise aus Steinwürfeln gebildet und liegen von den vorhan- 
denen Gleisen 

18,259 lauf. Meter auf Steinwürfe) und 

78.720 ,, „ Schwellen, 

90,985 Meter im Ganzen. 

Die hierbei angewendeten Stein« ürfel sind der Formation 
des bunten Sandsteins entnommen und sind 0,"06 lang und 

breit, bei 0,“32 Höhe. Auf ihnen sind die Chairs der Stuhl- 

' schienen mittelst unterlegten Filzscheiben, die breitbasigen Schie- 
1 non dagegen unter Anwendung einer 2 Centimeter starken creo- 
sotirten Holzunterlage mittels Holzdübeln und Nägeln befestigt. 

Die verwendeten Schwellen haben bei einer Länge von 2", 40 
bis 2", 50, eine Breite von 0“.28 bis <>", 32 und eine Höhe 
von OM 5 ; dieselben bestanden früher ausschliesslich aus 
Eichenholz und waren nicht präparirt. 

Seit den letzten 7 Jahren werden dagegen auch Schwellen 
von Buchen- und Nadelholz (pinus silvestris) verwendet, welche 
in der ersten Zeit nach dem Boucher ie’ sehen Verfahren mit 
Kupfervitriol getränkt wurden . welches Verfahren sich jedoch 
nicht bewährte , indem sftmmtHche nach demselben behandelten 
Schwellen entweder bereits ausgewechselt werden mussten, oder 
in der nächsten Zeit der Erneuerung bedürfen. Es wurde des- 
halb auch das Boucherie’sche Verfahren verlassen und wer- 
den nun die Schwellen aus Nadelholz durch einfaches Eintauchen 
, in Doppel-Chlor-Quccksilber und die eichenen mit creosothaltigen 
j Oelen unter starkem Druck getränkt. Derartige präparirte 
Schwellen liegen jedoch im Maximum erst 5 Jahre und können, 
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trotzdem dass noch keine Auswechslungen nothig waren, dieser 
kurzen Zeit wegen noch keine Schlüsse über ilen reellen Werth 
der erwähnten Prüparinuelhoden gezogen werden. 

Die Schwellen sind durchschnittlich der Art unter die Schic- i 
neu vertheilt, dass auf je li Meter Schionenlüngc 7 Stützpunkte J 
kommen, welche Anzahl der Stützpunkte bei breitbasigen Schie- j 
non und Sieinwürfeln , der grösseren Lagert) Sehe derselben we- j 
gen, auf 6 und selbst versuchsweise auf 5 Stützpunkte beschränkt j 
wurde und hat sich letztere geringere Anzahl der Stützpunkte, ( 
welche immer noch eine grössere Lngcrflilche wie 7 Schwellen [ 
darbietet, vollständig bewährt. 

Sowohl die Schwellen, als auch die Steine liegen auf einem 
Kiesbett von 0'“,45 Stärke, - welches griisstcntheils ohne Erd- ■ 
bunquelt die ganze Breite des Bnhnplatmms einnitmnt und sich j 
auf der äusseren Seite desselben bis zur Tiefe der Grabensohle 
verstärkt. 

Was nnn den Werth der Schwellen gegen das Steinfunda- 
nient betrifft, so möchte es am Platze sein, hierüber die folgen- 
deil Erfahrungsresultate vor/uftlhren. 

Das nördliche Gleise zwischen Höchst und Hattersheim liegt i 
seit 18U»; dasselbe hat mit 4,032 Meter ein Stein- und mit j 
1.284 Meter ein Schwcllonfuudamcnt und kann bei ihm ange- 
nommen werden, dass durch die lauge Zeit seines Bestandes ab- 
norme Verhältnisse einzelner besonders kostbarer Jahre nicht 
mehr Vorkommen. 

In den letzten 4 Jahren, resp. 1865 bis inel. 1868 hat | 
nun gekostet: 


1032 Meter Steinfundament an Löhnen, für 


Uuterstopfen und dergleichen 

. 

H. 

873. 

46 kr. 

1 1 Steine zur Auswechselung il 

1 fl. 45 kr. 

.. 

19. 

15 


zusammen 

fl. 

893. 

1 kr. S 

oiier der Kilometer per Jahr 55 

fl. 22 kr. 



1 

1281 Meter Schwellcnfundamcnt 
wie vorstehend 

au Löhnen 

fl. 

393. 

1 kr. , 

9 1 Schwellen ü 3 (1. .Mittelpreis 






zusammen 

tl. 

666. 

1 kr. 


oder der Kilometer per Jahr fl. 129. 40 kr. 


Die Gleise zwischen Flörsheim und Hattersheim liegen das 
eine, nördliche seit dem Bestehen der Bahn grösstcutheils auf 
Steinen, das zweite südliche Gleise dagegen erst seit 1858 und 1 
ausschliesslich auf Schwollen, welche von Eichenholz und nicht 
präparirt sind und bei welchem deshalb starke Auswechslungen 
in den Verhältnissen begründet siud. Von diesen Gleisen ist : 
jedes 0991 Meter lang und betrugen deren Unterhaltungskosten 1 
in den letzten 4 Jahren : 

hei dem nördlichen Gleise mit grösstcutheils Steinfundament : 
für Unterstopfen und dergleichen .... fl. 2.828. 30 kr. 

27 Steine ü 1 fl. 45 kr 47. 15 „ 

zusammen fl. 411,7. 45 kr. 
oder per Kilometer nnd Jahr fl. 147. 15 kr. 

Bei dem südlichen, ausschliesslich auf Schwellen liegenden 
Gleise : 

. für Unterstopfen und dergleichen . . . . H. 3,509. 49 kr. 
3363 Schwellen & 3 fl 10,089. — „ 

zusammen fl. 13,598. 49 kr. 
oder per Kilometer und Jahr II. 436. 18 kr. 

Orgfto für die Fortschritte «i«i Kiscobiliu«» •.«**» Neue IV.**, VI. Band 


und zeigt hiernach in heiden Fällen sielt das Steinfundament für 
die bei der Taunusbahn vorhandenen Verhältnisse als dns Vor- 
theilhaftere. wobei in Bezug auf die allgemein höheren Kosten 
des zweiten Beispiels darauf hingewiesen werden muss, dass bei 
ihm die Bahn fast ausschliesslich im Auftrag liegt, was hei dem 

ersten Beispiel nicht der Fall ist. 

1 

{Geschäftsbericht der Direction der Taumisbahn über 
das Betriebsjahr 1868, S. 4—6.) 


Versuche mit verschiedenen Oberbau-Systemen und Laschon- 

Condtructionen auf der Kölo-Mindener Eisenbahn. 

(Hierxu Fig. 16 bis 20 auf Tafel XIV.) 

Auf der Köln-Miudener Balm lmt man in neuerer Zeit das 
5 Zoll hohe bimförmige sog. Normalprofil der Schienen verlas- 
sen und dagegen das in Fig. 16 bis 18 auf Taf. XIV darge- 
stellte, scharf unterschnittene, gleichfalls 5 Zoll hohe l’rolil ein 1 
geführt, wobei verschiedene Lascliencnnstmctioncn versuchsweise 
in Anwendung kamen, sowie auch eine Versuehsstrecke mit 8 
Zoll hohen Unrtwickschicncn ,• worüber bereits im Organ 1868 
S. 20! berichtet wurde, gleichzeitig gelegt wurde. 

Von den Schienen des neuen Profils wurden im Jahre 
1868 : ‘ 

23,537 Stück 2lff)ss. schmiedeeiserne Schienen m. Feinkornkopf 

" 18 e 

3 .. 16'/,,. ., ' „ „ ., 

U - 15 „ „ 

I 13'l 

250 V, laufende Fass „ ,, „ „ . 

2462 Stück 21f0ssige Gussstahlschienen 

«•» „ 18 

440 .. 21 - ,, (8 " hohe) Hochschienen (nach Harfwich) 

1« m 18 .. ,. „ 

“ „ 15 „ „ „ 

verlegt. 

Diese neuen Schienen sind von Jacobi, Haniel und Htivssen 
zu Gutchoffnungshatto , dem Werke Phönix zu Laar bei Ruhr- 
ort, von Karl Ruetz und Comp, zu Rothe Erde hei Dortmund, 
von Friedr. Krupp in Esson und von dem Hoerder Bergwerks- 
und Hüttenverein zu Hörde geliefert. 

Zu den mit diesen Schienen ansgeführten Gleisen ist nach- 
stehend eine Ueborsicht der verschiedenen dabei angewendeten 
Laschenverhindungen mit ihren Querschnitten und den entstan- 
denen Kosten pro lauf. Ruthe resp. Meile Schienengleise beige- 
fflgt nnd wird hierzu noch bemerkt, dass die Gusxstahtahionen 
ohne Einklinkungen beschafft worden sind. Auch sind die La- 
schcnstüblc für letztere und die unsymmetrischen latschen, 
gleichwie die Hochschiencn nur versuchsweise zur Verwendung 
gekommen. 
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Berechnung dor Kosten fQr Ausführung dos Ober- 
baues nach den in Fig. ltt — 20 auf Taf. XIV darge- 
tellten Systemen. 

Bemerkung. 

a) Die angesetzteu Preise sind die gegenwärtig üblichen und 
gelten oxel. der Kosten für die Material-Transporte von 
den Anlieferungs- nach den Verwendungsstellen. 


b) Die Kosten für Beschaffung des Kieses sind fortgelassetr, 
da solche jo nach Lage der Baustolle zu sehr dif- 
feriren. 

c) Die Angaben beziehen sich auf eine Schienenlänge von 
21 Fuss. 

d) Das Widcrstauds-Moment für das Profil der Schiene Ca- 
liber V beträgt = 8,835. 

Das Widerstandsmoment für das Profil der Hoch- 
schiene Fig. 20 beträgt = 17,051. 












- 




Qucr9chwellcn>trang mit 8chicnen*Caliber V. 




Fig 

16. 

- 


fig 

17. 



Fig. 18 u. 

19. 


Symmetrische Verlaschung. 

Unsymmetrische Verlaschung. 

Gusutahl-Laschcn-Sliihlo. 










Thlr. 

SjfT. 

Pf. 

2 Schienen h 

21' 

mit Feinkornkopf h 470 U = 

940 ff h, 

m 33'/« Thlr. 

31 

14 

8 

7 creotot eichene Schwellen 2« r Kl. k l*/a Thlr. 

. . 



H 

20 


26 HaknHgcl h 0,61 Ü 

= 14,28 ff h/m 39 Thl 

r. 14‘/t Sgr 


16 

11 

Lcgclohn pro Kuthe l 1 /« Thlr., daher pro ßchienenlängc 


2 

1 

3 


Thlr. 

srr. 



Thlr. 

Sgr. 

vt. 


1 



Summa 



* 









gcmein^ch. 












Kosten 

46 

*22 

1« 


45 

22 

10 


45 

22 

10 





Spoeicllo Konten 






4 l.aachen h 




2 Innen- 




• 2 Paar 




129 ff 




laschen 




GuflMit&hl* 




.= 51,6 ff 




h 12,9 ff, 




Stubllaechcn 




h/m 28'/a Th. 

J 

14 

1 

2 Aussen- 




zur Vcrbin- 




8 Holxen 




laschen 




düng Ton 




h 1.72 ff 




a 3t, 81 ff zus. 




Guxsstahl- 




== 13,76 ff 




95,42 ff, 




schienen 




i/m. 




h/m 36 Thlr. 

8 

13 

1 

iuel. Bolzen 




68*/« Thlr. 

B 

oo 

« 

8 Bolzen 




pro Paar 








i 2,02 ff 




6 Thlr. 

12 

« 

. 





= 16.16 ff 












h/m 53 V« Thl. 

B 

2.*» 

ii 





Summa 












pro Schienen* 












länge 

47 

28 

11 

.... 

50 

i 

10 

.... 

57 

22 

10 

pro Kutho 

27 

12 

s 

.... 

” 

18 

o 

.... 

33 

ti 

O 

pro Meile 64816 

,0 

»» 

.... 57 

211 

3 

4 

.... 660t t 

3 

4 


Hochschi enrnstrang ohne Querschwellen. 

S*r. 


Fig. 20. T»f. XIV. 

2 Schienen h 622 S — 1041 8 

h/m 33'/« Thlr 34 

Bemerkung. Die Schienen des 
xur Ausführung gebrachten Hoctl- 
schicnotigleises sind ausnahms- 
weise xu 81'/« Thlr. h/m 8 go- 
gelicfcrt worden. 

2 l.asehen|inare » 78,13 ff = 156,26 ß 

h m. =: 36 Thlr 5 

6 VcrbiiiduiigsMangen a 15,17 ff 
rot. 91 ß h/m. 42»/« Thlr. . . ; 3 
14 Lazchcnbolzcn a 1,91 fl = 26,74 ß 

h/m = 63'/« Thlr. ! 1 

Lcgelohu pro Kuthe l'.s Thlr., da- 
her pro Schieucnlünge . . . 2 

Ausnerfeu der (irkben unter den 
beiden Schicncnroihcn pro Ituthc 
7*/* Sgr., daher pr. SchiencnlHiigo „ 
Anfahren von Wasser zum Annhsscn ' 
der Kiesbeltung pro Huthc 2'/r | 
Sgr., daher pr. ScliicuonlHnge . „ 


29 


IS 9 
26 I II 

• I 

12 11 


13 1 


4 4 


48 
27 

55483 


16 

6 

22 

3 

,0 

* 


(Geschäftsbericht der KOln-Mindencr Eisenbahn-Gesellschaft pro 1808 S. 14). 


Hölzerne und oisorne Schwellen bei dem Oberbau dor 
Freussischen Ostbahn. 

Die beim Bau der älteren Bahnstrecken zur Verwendung 
gekommenen Schwellen bestehen znm grössten Thcile aus Kie- 
fernholz. Auf kurzen Strecken zwischen Frankfurt und Kreuz, 
Pelpliu und Danzig, Marienburg und Königsberg, sowie durch- 
gängig auf den Strecken Brombcrg-Otloczyn, Berlin-Cüstrin und 
Danzig-Ncufahrwasser sind eichene Schwellen zur Verwendung 
gekommen. Auf der Strecke Königsberg-Eydtkuhnen siud da- 


gegen znm grössten Theile tannene Schwellen , welche aus rau- 
penfrässigem Holze gewonnen wurden, verwendet. 

Zum Schutze gegen Fänlniss wurden die Schwellen auf den 
' Strecken Frankfurt-Eydtkulinen und Dirschnu-Danzig mit einer 
Auflösung von Kupfervitriol getränkt. Erhebliche Erfolge hat 
diese Tränkungsmethode nicht herbeigeführt, indem namentlich 
die auf der Strecke Königsberg-Eydtkuhnen verwendeten tanne- 
nen , aus raupenfrässigem Holze gearbeiteten Schwellen schon 
jetzt, nachdem die Strecke sich erst wenigo Jahre im Betrieb 
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beendet, fast ganz abgängig geworden sind. — Anf der Strecke 
Bromberg -Otloczyn und den neu hinzugetretenen Strecken Ber- 
iia-Cttstrin und Danzig- Neufah rwasser sind die eichenen Schwel- 
len in ungetränktem Zustande verwendet worden. 

Die zur Auswechslung bestimmten, sowie die bei den neuen 
Gleisanlagen zur Verwendung kommenden Schwellen werden 
darchweg 8 Fuss lang. 6 Zoll stark, 10 Zoll breit, mit we- 
nigstens 5 Zoll Deckmaass, von eichenem Holze beschafft. Die- 
selben werden fast durchgängig mit Creosot getränkt. 

Im verflossenen Sommer sind versuchsweise 70 Sttlck eiserne 
Querschwellcn nach Vant herin’ schein System in einer Stei- 
gung von 1 : ‘200 auf gerader Linie unter 7 Schicnenlängen bei 
5 Zoll Schienenhöhe verlegt worden. Die erzielten Resultate 
sind indess gegenwärtig noch wenig zufriedenstellend, indem 
hauptsächlich die Art der Schienenbefestigung auf denselben in- 
sofern zu bmuäugeln ist, als die hierbei angewandten Keile bei 
dem häutig uütliig werdenden Antreiben die Krampen zu stark 
gegen die Aussenflächcn der Löcher in der nur circa '/* Zoll 
starken Deckplatte der Schwelle drängen, hierdurch eine starke 
Abnutzung und in Folge dessen eine Gleiscrweiterung Hervor- 
rufen. 

Dio Versuche werden jedoch fortgesetzt und zur Beseitigung 
des beregten Ucbelstandes auf der Aussensciie statt der Kram- 
pen fcstgcnictoto Platten ungewandt werden. Die Beschaffung 
und Unterhaltung ist gegenwärtig bedeutend theurer, als bei den 
hölzernen Querschwellcn, auch speciell die Unterstopfung mit 
Bettungsmaterial sehr schwierig. 

Die Schwellen liegen durchschnittlich in 3 Fuss mittlerer 
Entfernung voneinander, die den Stössen zunächst liegenden sind 
jedoch etwas näher an die Stösse gerückt. Bei den Strecken mit 
schwebendem Stesse liegen die Schwellen 3 Fuss bis 3 Fuss 
4 '/, Zoll von Mitte zu Mitte und die Mitte der Endschwellen 
1 1 ’/a Zoll von den Scliienenstüsscn. 

Die Bettung der Schwellen bestellt aus einer Kiesschüttung 
von 9 Fass Breite und 1 Fuss Höhe bis zur Oberkante der 
Schwellen. 

Die bereits consolidirtcn Strecken sind zwischen den Schie- 
nen auf 4 Zoll Höbe mit gesiebtem Kies überfüllt, wobei jedoch 
die Stossverbindungen der Schienen unbedeckt bleiben. Die 
Ucborfüllung der Gleise mit demselben Material wird fort- 
gesetzt. 

(Jahresbericht über die Betriebsverwaltung der König!. 

Preuss. Ostbahn pro 1868 8. 7). 


Das Schienenwalzwerk ln Graz (Ocsterrcichiachc Sfidbnhn) 

liefert fortwährend ausgezeichnete Resultate. Die Erzeugung 
der Stahlschienen ist förmlich organisirt und das Werk ist im 
Stande, ausser den gewöhnlichen Schienen für die Bahnerhaltung 
auch für die successivc Auswechselung der Gleise am Semmering 
und Karst und für das zweite Gleise ant Brenner nüt Ligen 
Stahlschienen zu liefern. 

Das Schienenwalzwerk hat im Jahre 1868 sowohl für den 
Bau als die Babnerha tung geliefert : 


Schienen mit Köpfen von Feinko 3 olsen . . 245,419 Ctr. 

Schienen mit Köpfen von Stahl 5,554 , 

Schienen ganz aus Stahl 61,699 „ 

(Geschäftsbericht der Oesterr. Südbahn-tiescllschaft 
pro 1868 S. 6.) 


Dauer der präparirten Schwellen auf der Köln-Mindoner Bahn. 






Im Jahre 1868 wurden auf der Köln-Mindencr Bahn an 
präparirten Schwellen ausgewechsclt : 

13,758 Stück mit Kreosot imprägnirte eichene Schwellen, 

4,881 „ „ „ ., buchene Schwellen, 

1,966 „ „ „ „ kieferne Schwellen, 

5,29 1 „ „ Schwcfelbaryum imprägnirte eichene Schwellen, 

488 „ „ „ „ buchene „ 

38 ii ii ti „ kieferne 


668 „ „ Zinkchlorid „ „ „ 

Die ausgewechselten mit Kreosot imprägnirten Schwellen 
hatten 4 bis 19 Jahre, die mit Schwofelbaryum 12 bis 18 Jahre 
und die mit Ziukehlorid 12 Jahre in der Bahn gelegen. Am 
Ende des Jahres waren im Ganzen 77,465 laufende Ruthen 
Bahnstrecken mit schwebenden Stössen zur Ausführung ge- 
kommen. 


(Geschäftsber. der Köln-Mindencr Eisenbahn-Gesellschaft 
pro 1868 S. 14.J 


Stahlschionen-Oberbau dor Oberschlosischcn Eisenbahn»), 


An Stablschienen wurden auf der Oberschlesiscben Eisen- 
bahn verlegt: 




In den Jahren 




1865 

1806 

1867 

1868 

Summe. 

! Im Gleise I. . 

11*!!»«. 

0,60 

11.11. n. 
1,08 

«Mellen. 

1,59 

llrllvn, 

6,17 

Hellen. 

9,« 

Im Glciio II» • 

0.01 

0,10 

0,37 

— 

0,48 

Zusammen . 

0,61 

1,18 

1,00 

6,17 

9,92 


Mithin lagen Endo des Jahres 1868 9,92 Meilen. 
(Jahresbericht über die Verwaltung der Oberschlesiscben 


Eisenbahn pro 1868 S. 7.) 


Bchnocsehutzvorriehtungen dor Central-Paotflobahn. 

Die Central Pacific Eiscnbabngcscllschaft hat auf dem- 
jenigen Tbeil iliror Bahn, der in der Sierra Nevada liegt, gross- 
artige Schnecscbutzvorrichtungen angebracht, und zwar -sowohl 
zum Schulz gegen Lawinen und Schneewehen , wie auch zur 
Sicherung gegen den starken Schneefall ohne Wind, dor dort 
in den Wintermonaten häufig vorkommt Zu dem Zweck ist 
auf der im Hochgebirge liegenden Bahnstrecke von 22 englischen 
Meilen Länge ein zusammenhängendes hölzernes Gebäude, ver- 
muthlich das längste der Welt, von 1 6 Fuss Breite und 1 6 Fuss 
Höbe bis zur Dachtraufe errichtet. Die Seitenwände und das 
Dach sind mit Brettern verkleidot, und das Tageslicht dringt 

•) Vergl. Orgun 1869 S. 160. 
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nur durch die Fugen zwischen diesen Brettern ein. Das Ganze 
ist also wie ein ungeheuer langer Tunnel. Wo die Hahn neben 
Felswänden liegt, ist jenes Gebäude daran verankert, und wo 
der Fall von Law inen zu befürchten steht . ist dos Dach, <1. h. 
eine der beiden schrägen Dachflächen, so weit verlängert, dass 
die Lawinen durch das Gebäude in ihrem llerabrollen nicht 
aufgehalten werden. An einigen Stellen, wo Nebengleise liegen. 


ist das Gebäude entsprechend breiter. Im Ganzen bedeckt das 
Gebäudu eine Grundfläche von reichlich 1,800,000 Quadrat fass 
oder fast 44 Acres lind enthält mehr als 40,000,000 Cubikfuss 
Holz. Eine genügende Probe seiner Stabilität hat das Bauwerk 
schon während eines heftigen Sturmes abgelegt. 

(Nach der Alt« California.» 

II. T. 


Bahnhofseinrichtnngen. 


Ruinös’ patentirte Bohmiedooiserno Drehschoibu. 

(Engineer vom 1. MHrz 18ß", S. 179.) 

Hierzu Kig. t4 — 19 «ui Tnf. XIII. 

Es sind gegenwärtig über hundert Drehscheiben verschie- 
dener Grösse von der in Kig. 14—10 auf Tnf. XIII dargestollten 
Constrnctionsart (mir sind sie alle kleiner als diese) im Betriebe 
und haben sich vollständig bewährt. Diese Constmction bietet 
den Vortheil. dass sic ganz, aus Schmiedeeisen ist; ihr Obertheil 
hat überall gleiche Stärke und Tragfähigkeit; alle Tlieilo des 
Oberthoils sind ebenso solid verbunden wie hei dem gewöhnlichen 
gU'-eisoruen Obertheil. weshalb das schmiedeeiserne Obertheil 
die Steifigkeit und Dauerhaftigkeit des Gusseisens mit der Zähig- 
keit nnd Festigkeit des Schmiedeeisens verbindet. Diese Con- 
struction gewährt auch noch den weiteren Vortheil, dass sie viel 
leichter nnd besser zu Iransport Iren ist, weil das Obertheil aus 
lauter einzelnen Stückcu anstatt aus dicken gusseisernen Balken 
zusammengesetzt ist. 

Wir entnehmen den Verhandlungen der Institution of Me- 
chanical Eugineers die uaclisteliende Beschreibung: 

Das Oberhteil der Drehscheibe ist ganz aus schmiedeeisernen 
Trägern constrnirt, die aus Blechen bestehen, welche nach dem 
Querschnitte in Fig. Di so ausgewalzt sind, dass sic in einander 
passen, wenn sie neben einander gestellt -werden : diese werden 
in einer Weise zusammeugefOgt, dass sie nach allen Richtungen 
hin einen contiuuirlichen steifeu Träger bilden, wie die Grund- 
risse (Fig. 14 und 15} zeigen. Der Durchschnitt von einem 
dieser Träger ist in den Figuren lö und 18 bei AA sichtbar. 
Man hat nur einen einzigen Qucrdurchsclinitt nngewendet, wie 
Fig. 16 zeigt, nach welchem das Blech auf seine ganze Länge 
oben auf beiden Seiten mit zwei Rippen und einer Rinne 
zwischen letzteren ansgcwalz.t wird, während dasselbe unten nur 
eine Rippe und Rinne derselben Grösse auf beiden Seiten er- 
hält, so zwar, dass wenn man die Bleche mit ihrem Ober- nnd 
Untertheil abwechselnd nach oben kehrt,' wie Fig. 16 zeigt, die 
Rippen und Rinnen vollkommen gennu in einander passen. Die , 
Bleche sind 7 V, Zoll hoch, % Zoll dick nnd wiegen 12 Pfund I 
pro laufenden Fuss- 

Die Bleche werden an den Seiten einfach mittelst Schrauben- 
holzen aneinander befestigt, welche aber keinen Querschub aus- I 
ziihnUen haben, da die Bleche durch ihre Rippen und Rinnen 
daran gehindert werden, vertical über einander wcgzugleiten. j 
Die Bleche werden in Stücke von der erforderlichen Länge ge- ! 
schnitten und an bestimmten Stellen ihrer Länge durch Bolzen 
mit einander befestigt, so dass sie einen einzigen continuirlichen 
Träger von gleicher Höhe bilden. 


Die Anwendung dieses Blech-Querschnittes mit Hippen und 
Rinnen zur Herstellung der Träger der Drehscheibe gestattet 
eine Vergrößerung der Tragfähigkeit der Träger nach der 
Mitte der Drehscheibe hin. ohne dass die Höhe der Träger 
vergrössert werden muss, indem mau noch Seitenldcche an dem 
zunächst der Mitte befindlichen Theile anbringt. wie di6 Grund- 
risse in Fig. 14 und 15 zeigen. Auf diese Weise besteht in 
der Fig. 15 jeder von den vier Hauptträgern B,B, welche radial 
von dem Drehzapfon in der Mitte ansgellen, aus drei durch 
Bolzen mit einander verbundunen Blechen und zwar bis zu dem 
Punkte, wo er die darüber auf der Platform befindlichen Gleise 
kreuzt; von hier aus aber ist das mittlere Blech allein bis zu 
dem Laufkranz der Drehscheibe fortgeffilirt. während die zwei 
Scitonblechc um 15 Grad nach jeder Seite umgebogun sind, um 
die Träger für die darüber befindlichen Schienen zu bilden. 
Die Seitenbleche werden zu dein angegebenen Zwecke noch durch 
die auf sie durcli Bolzen befestigten Nebenstücke C,C versteift. 

; wie der Grundriss (Fig. 14) zeigt. Dieses Verfahren gewährt 
ausserdem die Mittel, dem zusammengesetzten oberen Hahnicn 
der Drehscheibe durchgehend« eine ebenso gvosse Dauerhaftig- 
keit zu geben, als «in einziger gegossener Rahmen besitzt. Das 
mittlere Blech und ein Seitenblech bilden bei jedem von den 
j vier Trägern B nach der einen Seite hin einen Yierlelkrcis, 

• wie aus dem Grundriss Fig. 14 zu ersehen ist. und das andere 
i Seitenhlech einen solchen nach der anderen Seite hin. so dass 
dio vier Viertelkreise schliesslich alle mit einander verbunden 
sind. 

Die den Rahmen der Drehscheibe bildenden Träger siud so 
ungeordnet, dass sic mit den auf der Drehscheibe befindlichen 
Gleisen zasammenfallen ; die Schienen sind durcli Holzen mit 
versenkten Köpfen, welche durch den zwischen den Blechen der 
Träger befindlichen Baum herabgehen, auf die Träger befestigt, 
wie die punctirtcn Linien bei D,D in Fig. 18 zeigen. Die 
Schienen sind auf diese Weise unabhängig von der Zusammen- 
setzung der Drehscheibe und können daher, wenn sie schadhaft 
geworden sind, ebenso leicht durch neue ersetzt werden, wie 
dies bei den gewöhnlichen Bahnschicncn der F-all ist, ohne dass 
es zu diesem Zwecke erforderlich ist. irgend einen Tlieil der 
Drehscheibe abznnehmcn. weil sie keinen Hcstandthei! von dem 
Rahmen der Drehscheibe bilden. 

Der äussere Kranz E,E in Fig. 16 des Drehsoheibennih- 
mens liegt mit seiner Unterkante auf den Laufrollen auf und 
besteht aus einem nach Fig. 16 im Querschnitte ausgewalzten 
Blech, welches an seiner Innenfläche mit Kippen und Rinnen 
versehen ist, die mit denen der die Träger bildenden Rieche 
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correspondiren. Dieses Kranzblech ist naoh dem Kreise des 
Kranzes gebogen. und die Enden desselben sind mittelst eines 
stumpfen Stusses mit ühergelegten Laschen auf der Innen- und 
Aiissensoite au einander befestigt. Die auf den Laufrollen 
ruhende Unterflüche des Kranzes braucht nicht abgedreht zu 
werden, da das Blech bei dem Walzen schon ebenso eben wie 
bei den gewöhnlichen Eisenbahnschienen wird. Der untere Lauf- 
kranz ist eine gewöhnliche breitbasige Schiene, diu nach dem 
entsprechenden Kreise gebogen und auf hölzerne Schwellen gelegt 
wird. Die Laufrollen F.F sind von Gusseisen und der beweg- 
liche Iiahinen der Laufrollen besteht aus einem Ringe von 
glattem Stabeisen mit einem Halter (Backen) ausserhalb, welcher 
bei jeder Laufrolle mittelst Bolzen befestigt ist : die Achsen 
der Laufrollen sind in einem King befestigt, der sich lose um 
den Drehzapfen in der Mitte bewegt. 

Der Drehzapfen G (Fig. 18) und die Fundamentplatle, 
welche enteren trägt, sind beide von Gusseisen. Der obere 
Thcil des Drehzapfeus ist ausgehohrt. wie die Fig. 19 in grös- 
serem Maussstahe zeigt, und ein Stück I von vcrstühltero Schmie- 
deeisen ist in diese Bohrung eingelegt und bildet so das Lager 
für den Drehzapfcu und zwar oben unter der Drehscheibe. Die 
Oberfläche des Stückes I ist sphärisch und auf ihr ruht die eben- 
falls sphärische in einer Scliaale gegossene Fläche an der Unter- 
seite der gusseisernen Kappe H. an welche die Nabe .) des 
Drebscheiben-Oberthciles mittelst Bolzen befestigt ist. Der in 
der Vertiefung im Drehzapfeu oben gelassene Raum bildet einen 
Oelbehälter zum Schmieren der Lagerflächen. Das einzige bei . 
dieser Drehscheibe angewendetc Gusseisen enthalten daher die 
Laufrollen, der Drehzapfen und dessen Verbindungsstücke. Die 
Naim, welche früher aus Gusseisen hergestollt wurde, wird jetzt 
aus einem einzigen Stücke geschmiedet, wodurch dieselbe fester 
und leichter geworden ist. Der schmiedeeiserne Cyliuder um 
den Drehzapfen ist ein steifes zusammengeschweisstes Rohr, , 
welches für den Drehzapfen G der Drehscheibe noch passend 
nachgehohrt wird und ausserhalb au den vier Seiten mit Nullten 
zur Aufnahme der Kippen von den die Träger bildenden Blechen 
verseilen ist. welche an den Cvlinder mittelst Bolzen mit ver- ■ 
senkten Köpfen befestigt sind, wie die Fig. 17 zeigt. Die vier 
Hüngebolzen des Drehschuiben-Ohertheils werden unten mittelst 
einer Blechscheilie K befestigt. 

Die Blecht', welche die Träger des Drelnscheihen-Obertheils i 
bilden, werden warm mittelst hydraulischen Druckes gebogen. 
Wo zwei oder mehrere Bleche in einander passend gebogen 
werden müssen, geschieht dies in der Weise, dass man sie iu 
ihrer bleibenden Lage einfach über einander biegt, indem das 
zuerst gebogene Blech den Klotz für das zweite bildet und sofort, 
wodurch man die Gewissheit erlangt, dass sie alle auf einander 
passen. Zum Biegen allen, Bleche dient ein und dasselbe Ge- j 
senke, indem der eine Backen des letzteren ein verschiebbarer 
Block ist. welcher mittelst einer Hamlschraube so gestellt wird. ! 
tlass er den auf einander folgenden Vergrösscrungen der Weite 
der Biegung der ‘äusseren Bleche folgen kann, da das Gesenke 
selbst nicht mit dem Ständer der hydraulischen Presse verbunden 
ist. so dass es seitlich soweit verschoben werden kann, al» es 
jede auf einander folgende Vergrösscrung der Weite der Baekcu j 
erfordert. Die richtige Biegung wird mittelst eines festen | 
Stifte» oder Bolzens gesichert, welcher in jedes Blech ciulritt. 


nachdem zuvor das bleibende Bulzonloch mittelst Maschine 
ausgestossen ist. Die einzige Veränderung, welche nuthwemlig 
ist, um Drehscheiben von verschiedenen Spurweiten hersielUm 
zu können, besteht darin, dass man diesen Bolzen in du» für 
die jedesmalige Spurweite geeignete Loch cinsteckt, den iu der 
Skizze für die verschiedenen Spurweiten angegebenen Stellungen 
entsprechend. Nach diesem einfachen Verfahren werden alle 
Bleche für Drehscheiben jeder Spurweite gebogen, ohne dass 
irgend ein Modell erforderlich ist; die richtige Länge der Bleche 
wird durch untergelegte Lehren bestimmt und dadurch die volle 
Uebereinstiinmung dos Ganzen gesichert. Die Enden der Bleche 
werden . zum Zwecke dos Biegens mittelst einer transportablen 
Schmiede rothglöhend gemacht. 

Die Hauptsache bei dieser Drehscheibe ist die Ersparnis» 
an Gewicht, indem letzteres noch nicht halb so gross ist als 
das von gusseisernen Drehscheiben derselben Grösse, denn die 
Drehscheiben von zwölf Fuss Durchmesser wiegen nur drei und 
eiue halbe Tonne anstatt sieben und einer halben, und ebenso 
wiegen die Drehscheiben von fünfzehn Fuss Durchmesser nur 
vier und eine halbe Tonne anstatt zehn und einer halben Tonne, 
sowie jene von achtzehn Fuss Durchmesser nur fünf und eine 
halbe Tonne anstatt dreizehu Tonnen. 

Diese Ersparnis» an Gewiciit ist ein bedeutender Vortheil. 
indem die Anstrengung beim Feststellen und Drehen der Scheiho 
vermindert wird; auch können die Drehscheiben leicht belastet 
und entlastet werden, ohne dass man des Flasclienzuges bedarf, 
den man bei den gewöhnlichen schweren gusseisomeu Dreh- 
scheiben not big hat. Bei der Versendung dieser Drehscheiben 
in entfernte Gegenden ist nicht nur die Fracht um zwei Drittel 
billiger, sondern sie können in Folge ihrer Construction auch 
in Stücke von geringem Gewicht zerlegt werden, was ihren 
Transport sehr erleichtert. 

Da die Scheiben leichter zu drehen sind, so werden sie 
auch weniger leicht schadhaft. Das' Gewicht des Drehscheibeu- 
Obortheils beträgt nur drei Viertel Toune, das eines gusseisernen 
Drehscheibeu-Obertbeiis dagegen zwei und drei Viertel Tonnen; 
bei der fünfzehnflissigen Drehscheibe zwei und eine halbe Tonne 
anstatt vier und ein Viertel Tonne, und endlich bei der acht- 
zehnlüssigen Drehscheibe drei und eine halbe Tonne anstatt 
sieben und drei Viertel Tonnen. 

Die Tiefe dieser Drehscheibe ‘ist beträchtlich geringer als 
die der meisten anderen indem dieselbe, in Folge ihrer com- 
pacten Construction sowohl bei der zwölffüssigen als auch bei 
der achtzelnifUssigen nur zwanzig Zoll im Ganzen beträgt. Dio 
Tiefe der Grube und die Aushebung der Erde für das Funda- 
ment des Mauerwerks wird daher auch geringer, was ein be- 
deutender Vortheil an solchen Stellen ist, wo eine Drainage 
schwer anztthringen ist. 

Diese Drehscheibe besitzt also im Vergleiche mit den guß- 
eisernen und den ans Schmiede- und Gusseisen eombiuirten 
Drehscheiben den Vortheil der lz-ichtigkeit in der Coustrne- 
tion und den, dass sie verschiedenen Verhältnissen ange- 
passt werden kann. Für die gusseisernen Scheiben sind in 
solchen Füllen .Modelle und zwar für jede Grösse der Dreh- 
scheibe eins erforderlich, wenn auch der Unterschied der Durch- 
messer noch so klein ist; ein anderes Modell ist ebenso hei 
jeder Grösse der Drehscheibe Mir jede verschiedene Spurweite 
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und für jode Verschiedenheit in der Lage der Schienen erfor- 
derlich, ob nämlich ein einziges Gleise oder zwei nnter rechten 
Winkeln- oder schief (unter einem Winkel von 45 oder 60 Grad) 
zu einander liegende Gleise vorhanden sein sollen. Die Kosten 
und die zur Anfertigung erforderliche Zeit sind bei den guss- 
eisernen Drehscheiben merklich grösser, weil mehr Zeit dazu 
nüthig ist, irgend eine Drehscheibe bei ihrer Anfertigung mehr- 
fach verschiedenen Verhältnissen zugleich anzupassnn, und cs 
erhöht namentlich der Umstand die Kosten, dass nur wenige 
Stucke derselben Art gebraucht werden. Bei der beschriebenen 
schmiedeeisernen Drehscheibe fallen alle diese Uebclstände ganz 
hinweg. Da dieselbe nur Stücke ein und derselben Art enthält, 
die nur in Bezug auf ihre Länge und den Bicgungswinkel ver- 
schieden sind, so ist jede gewünschte Veränderung des Durch- 
messers leicht zu bewirken, indem man einfach nur die I.ängen 
der Bleche entsprechend verändert, aber nicht die Verbindungen. 
Die Drehscheibe kann ferner so angefertigt werden, dass sie 
für jede Richtung und Zahl von Gleisen passt, indem man den 
Winkel der Biegungen und die Länge der Bleche übereinstim- 
mend macht; dieselho Leichtigkeit der Anfertigung ergiebt sich 
für jede Spurweite. Die Fig. 14 Ist der Grundriss einer Dreh- 
scheibe mit vier Gleisen, die unter Winkeln von 45 Grad zu 
einander geneigt liegen und zeigt die Art und Weise, wie die 
Bleche anzubringen sind, damit sie jedes Geleise tragen. Die 
bei weitem gebräuchlichste Anordnung der Drehscheibe ist. 
jedoch jene, bei welcher zwei Gleise nnter rechten Winkeln zu 
einander liegen und die als Drehscheibe eines Hauptgieises 
dient, (ln England üblich.) Diese Drehscheiben werden jetzt 
in allen üblichen Grössen und für verschiedene Spurweiten ohne 
Anwendung irgend eines Modelles angefertigt. Alles was erfor- 
derlich ist, sind die Lehren für die Durchmesser der Kreise 
nnd für die I.ängen von den verschiedenen Stücken, aus welchen 
die Drehscheibe besteht. 

Diese Drehscheiben sind bereits über fünf Jahre im Ge- 
brauche und möglichst harten Proben ausgesetzt gewesen, aber 
es ist kein Bruch etc. vorgekommen, auch nicht einmal ein 
Merkmal irgend einer Beschädigung entstanden, während bei 
gusseisernen Drehscheiben das Gegeuthcil der Fall sein dürfte. 
Eine der Drehscheiben von zwölf Kuss Dnrchmesser dieser 
L’onstruction wurde mit einer last von vierzig Tonnen, und eine 
mit einem Durchmesser von Achtzehn Fass mit einer Last von 
fünfzig Tonnen probirt, ohne dass dies die geringste Beschädigung 
derselben zur Folge gehabt hatte. 

E. F. 

% 

Anlage einer Saugerohr - Leitung zur Versorgung der 
Waseoratation auf Bahnhof Eydtkuhnen. 

Hierzu Fig. 1 bi» G «uf Tafel XV. 

Der Bahnhof Eydtkuhnen bedarf als Grenzstation der Ost- 
bahn gegen Russland, thcils zur Speisung der dienstthuenden 
l.ocomotiven, theils für sonstige Betriebszweckc , eines ziemlich 
beträcbtlichen Wasserquantums, circa 3000 bis 4000 Cnbikfuss 
täglich. Die mehrere Jahre hindurch fortgesetzten Versuche, 
dieses Wasserquantum durch Abteufung von Brunnen nnd durch 
Senkung von Röhren zu gewinnen, ergaben kein befriedigendes 
Resultat und mussten schliesslich aufgegeben werden , weil sich 


das Gmndwassor bis in die tiefsten erbohrten Bodenschichten 
binab als ganz unbrauchbar zur Locomotiv-Speisung erwies. Un- 
ter diesen Umständen entschloss man sich, das erforderliche 
Wasser ans dem in der Nähe des Bahnhofes befindlichen Grenz- 
flüsschen Lipohne zu beschaffen. 

Zn diesem Zwecke standen zwei Wege offen, nämlich ent- 
weder : 

a) die Herstellung einer Dampfpnmpcn- Anlage in unmittel- 
barer Nähe der Lipohne nnd Aasführung einer Druck- 
rohrleitang nach der Wasserstation , welche letztere in 
einer Entfernung von circa 3000 Fass von der Lipohne 
in Verbindung mit einer kleinen Reparatur- Werkstätte 
bereits früher zur Ansführnng gekommen war; oder 

b) die Anlage einer Sangerohrleitung zwischen der Wasser- 
station nnd der Lipohne und Förderung des Wassers aus 
der letzteren durch Ansaugen unter Benutzung der in 
der Reparaturwerkstatt!' vorhandenen Dampfmaschine. 

Da diese Maschine eine erheblich grössere Kraft besass, 
als für die Zwecke des Werkstättenbetriebes verwendet werden 
konnte, so erschien cs von vornherein als wünschenswert , die 
vorliandcrio Dampfkraft auch für die Wasserforderung nutzbar 
zu machen, um dadurch' die Kosten für die Anlage und den Be- 
trieb einer besonderen Dampfpumpe, welche bei der ersten Al- 
ternation nicht zn nmgehen war, zn vermeiden. 

Obwohl die Anlage einer Sangrohrleitung in der — soweit 
diesseits bekannt — beispiellosen Länge von circa 2,500 Fuss 
auf den ersten Blick als ein bedenkliches Unternehmen erschien, 
so wurde bei der spcciellen Bearbeitung des Entwurfes doch dio 
I Uebcr/eugung gewonnen, dass die entgegnnstehenden Schwierig- 
I keiten sicli durch geeignete Einrichtungen voraussichtlich wür- 
i den beseitigen lassen, und daher dio Ausführung der weiterhin 
: beschriebenen Saugrohrleitung um so mehr beschlossen , als die 
Niveau-Differenz zwischen dem Bahnhnfstcrrain nnd dem nie- 
drigsten Wasserstande der Lipohne sich innerhalb der zulässigen 
j Grenzen der Sangehöhe' erwies. 

Bei der in Rede stehenden Anlage kam es vorzugsweise auf 
! die Erfüllung nachstehender Bedingungen an : 

a) eine gesichert Abführung der im Saugrohrstrange sich 
absetzenden Luft : 

b) eine möglichst gieichmässige Bewegung des Wassers im 
Sangrohrstrange während des Puinpcns; 

c) eine alimähligo Zunahme in der Geschwindigkeit dea 
Sangewassers beim Beginn, namentlich eine allmählige 
Abnahme dieser Geschwindigkeit beim Aufkören des 
Pumpcns; 

d) eine den Bedingungen ad b und c entsprechende Ge- 
schwindigkeit des Wassers im Saugestrange. 

Von diesen Bedingungen erfordert namentlich die nd c 
einer reiflichen Erwägung. Bei .einom Sangcrolirstrangc von 
circa 2,500 Fus9 Länge und der angenommenen lichten Weite 
desselben von 4 Zoll beträgt das Gewicht der in dem Sangerohr 
in Bewegung befindlichen Wassersäule ca. 135 Ctr. Das bei 
einer Geschwindigkeit des Wassers von 1’/, Fuss pro Secnndo 
hieraus resultirende Moment von 20250 Fusspfunden ist so be- 
trächtlich, dass bei plötzlicher Unterbrechung dieser Geschwin- 
. digkeit voraussichtlich keine Verbindung in der Saugerohrleitung 
! «ich als hAltbar erwiesen haben würde. Es war daher die Au- 
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-bringung Tcitier zuvor) ässigeh solbetwirkcnden Einrichtung, durch 
' welche dieses Moment in ail mehliger und unschädlicher Weise ab- 
sorbirt und auf Null rcducirt wird, Hnuptbedingung für das Ge- 
lingen der ganzen Anlage. Dieser Bedingung ist im Wesent- 
lichen durch die Anordnung eines weiterhin speciell beschriebe- 
nen sog. Saugeregulators genügt und derselbe durch eine ge- 
schickte Combinallon auch zur Erfüllung der sub a und b auf- 
geführten Bedingungen benutzt worden, welche letzteren durch 
den Umstand wesentlich erschwert wurden, dass die in unmittel- 
barer Nähe der Lipohne vorhandenen Gebäude und Terraiuer- 
bobungen die Anordnung eines gloiehmässigen Gefälles der Sauge- 
rohrleituug verhindertun. 

Die allgemeine Disposition der ganzen Anlage geht aus dem 
Situalionsplan Fig. 1 hervor. Wie aus demselben ersichtlich, 
entnimmt die aus gusseisernen Muffenrohren bestehende Sauge- 
rohrleitung von 4 Zoll rbeinl. lichter Weite das Wasser aus 
einem Sammelbrunnen x, in welchen dasselbe durch ein in un- 
mittelbarer Verbindung mit dem Lipobnc-Fluss angelegtes, aus 
einer Steinpackung bestehendes Filter und durch einen 47 Ruthen 
langen gemauerten Zuflusskanal gelangt. Die Totallange der 
Saugerohrleitung beträgt 2350 Fuss, wobei die grösste Sauge- 
höhe von dem niedrigsten Wasserstande der Lipohne bis zum 
höchsten Stande des Kolbens der Dampfpumpe das Maass von 
18 Fuss 2 Zoll erreicht. Im Sammelbrunnen ist 3 ‘ 9 " über 
dem niedrigsten Wasscrstamlc ein Säugventil eingesetzt, von wo 
die Saugrohrleitung auf 180 Fuss Länge (bis Station 35) um 13 
Fuss 7 */j Zoll bis auf 17 Fuss 4 1 /. Zoll Uber den niedrigsten 
Wasserstand steigt, und hier einen Scheitelpunkt bildet, welcher 
mit einem Ventil und einem Luftsammelgefässe versehen ist. Von 
da ah fällt die Leitung auf eine Länge von 390 Fuss (bis Station 
28,5), woselbst ein Seitenrohr mit Ablassventil zur Spülung der ; 
Röhren nach einem Fallhrunueu hin angelegt ist, um ü Fuss, 
und steigt endlich von diesem Punkte ab wieder auf eine Länge 
von 1770 Fuss um 4 Fuss 87» Zoll. 

In diesem Punkte mündet die Leitung in den oben erwähn- 
ten Sangeregulator, aus welchem das Wasser iu die Pumpen 
übergeht. Die specielle Einrichtung der iu der Leitung ange- 
brachten Vorrichtungen ist nun folgende: 

Der Saugeregulator A Fig. 2 ist bei a mit einem gemein- ! 
schaftliehen Saugerohr der Pumpen und bei b Fig. 3 mit dem • 
Saugestrange verbunden, im Uebrigcn aber luftdicht verschlossen ; 
derselbe wirkt, so lange beim Gange der Pumpen der Wasser- : 
Spiegel in demselben noch oberhalb der RohrmOndungcn von a , 
und b bleibt, durch die über diesem bufiudlicbc und der Sauge- . 
höbe entsprechend verdünnte Luft, sowohl in Bezug auf die ' 
Strömung des Wassers im Saugestrange, als aucli in Befug auf die j 
Unregelmässigkeiten in der Geschwindigkeit der Pumpenkolben 
ausgloicbond und dient zugleich als Sammelgcfäss für die in der 
Saugcrohrleitung vom Wasser bis dahin mitgefülirte Luft. Aul 
dem Deckel des Regulators sind zwei kleine Gummiventile von 
1 Zoll Durchmesser; das eine afs l.uftablass-, das andere als 
Wasserfüilventil angebracht. Das Luflahlass-Ventil hat unten 
ein 3 Zoll tief in den Regulator reichendes Rohr, dessen Unter- 
kante die Höhe der beim Füllen mit Wasser schliesslich noch 
verbleibenden Luftschicht, vou Atmosphärcn-Spannung, = 3 Zoll 
bestimmt, nach oberhalb hat diess Ventil ein bis zur Oberkante 
dar Wasserstation reichendes, ca. Zoll weites kupfernes Steige- 


rohr. Das Füllventil ist ebenfalls mit einem Abfallrohr ver- 
sehen; nach oberhalb ist dieses Ventil mit den in dem oberen 
Stockwerk der Wasserstation befindlichen Wasserbottichen dadurch 
in Verbindung gesetzt, dass ein kurzes Rohr m nach dem untoren 
Theil des Punipenstcigerohrs bei g geführt, und das zwischen 
dem Steigerohr und dem unteren Theil eines Wasserhottichs ein 
Coinmuiiieat ionsrohr angebracht ist. Iu letzterum befindet sich 
ein Absporrlyihn, welcher jedoch für gewöhnlich geöffnet ist. Die 
Belastungshebel beider Ventile sind gekuppelt und werden durch 
eine in den Maschinenranm hineinreichende Zugstange i gemein« 
schaftlich geöffnet . oder geschlossen. Beim Füllen steigt das 
Wasser im Regulator bis zu dem Rolirstück unter dem Luftab- 
lassvcntil, schlosst hiermit den ferneren Luftaustritt ab und kann 
daun das Wasser nur noch über das Ventil hinaus in dem Steige- 
rohr e bis zur Höhe des Wasserstandes in den Bottichen gelan- 
gen, wodurch zwar eine geringe Zusammendrückung der 3 Zoll 
hohen Luftschicht im Saugeregulator bewirkt wird, die jedoch 
ohne Bedeutung ist. Der Druck dieser Wassersäule reicht nuu 
bei Offenhaltung der Ventile des Saugeregulators in dem Saugc- 
rohrstrange hinab bis zu dem Ventil k hinter dem Luftsammel- 
gefässe B, Fig, 4, und ist dazu benutzt worden, um dio in letz- 
terem angcsammelte Luft aus dem kleinen durch dos Gewicht q 
belasteten Gummiventil m aus dem Luftsammelgefässe abzublasen 
und aus dem Rohre n das etwa nachfolgende Wasser abzulassen. 

Auf dem Deckel des Regulators befindet sich ein gusseiser- 
nes Rohr o, Fig. 2, das in seinem oberen Theil o, vertical ge- 
schlitzt ist und dort ein luftdicht eingesetztes Gussrohr um- 
scbliesst, welches letztere von der in dasselbe hineinreiclienden 
Zeigerstange p eines Schwimmers q aus Kupferblech, die Höhe 
des Wnsserstamies im Regulator, an einer Scala von 42 Zoll 
Höhe, sicher erkennen lässt, um hiernach das Quantum der ans 
dem Wasser abgesetzteh Luft und den Zeitpunkt des erforder- 
lichen Nachfüllens im Regulator abmessen zu können. 

Das Luftsaromelgefilss 15 in Station 35 dient zum Auslassen 
der in der Saugcrohrleitung zwischen Station 28,5 und dcij Sam- 
mclbruuncu angesaiumolten Luft, was in der vorhin angegebenen 
Weise bewirkt wird. Der Rauminhalt dieses Gefässcs ist ent- 
sprechend der anzusammclndcn Luit aus dem erwähnten Theile 
dex Saugerohrleitung ebenso bemessen, wie dieses bei dein Sauge- 
regulator in Bezug auf den Theil der Saugerohrleituug zwischen 
Station 0 bis 28,5 der Fall ist, so dass beide stets gleichzei- 
tig des Nachfüllens bedürfen. 

Der Sammelbrunnen ist in Fig. 5 im Durchschnitt und in 
Fig. ti im Grundrisse dargestellt. 

In Station 28,5 ist eine Einrichtung zum Spülen der Rohr- 
leitung angebracht, weiche bei dem öfteren Stillstände der Pum- 
pen wegen der dabei stattfindenden Ablagerung von Sinkstoffen 
im Rohrstrange erforderlich erschien. 

Die grösste Saughöhu betrügt 18 Fuss 2 Zoll und die Wi- 
derstandshöhe für 1*/, Fuss Geschwindigkeit im Saugestrange 
G Fuss 2 Zoll, also iu Summa 24 Fuss 4 Zoll, wofür die Höhen- 
stellung der Pumpen heinessen ist. Das Pumpwerk war bereits 
vorhanden. Dasselbe besteht aus zwei completten einfach wir- 
kenden Pumpen mit gemeinschaftlichem Sauge- resp. Steigerohr. 
Die Pumpen, welche das Wasser aus dem Regulator in das Steige- 


Digitized by Google 


228 


rohr mittelst eines am unteren Ende desselben angebrachten 
Windkessels mich Cordier's Anordnung (Dinglers jiolvt. Journ. 
1801. Heft .3) fördern, haben tO Zoll Ilub und 4’/, Zoll Kol- 
hcndurclmicsscr: die Anzahl der Hübe jeder l’mnpe betragt pro 
Minute 28, und hiernach das theoretische Förderqnantnm für 
beide Pumpen pro Minute (i,07 Cnhikfuss. Die wirkliche Leistung 
der Pumpen ist bei Vi-stttndigor Arbeit zu 5,5132 Cubikfuss 
pro Minute oder 211 90,8 Procent ermittelt worden. 

Die Anlage ist seit Anhing September 18(55 im Betriebe 
und hat sich in allen Theilen so gut bewfihrt, dass keinerlei 
Aenderungen oder Verbesserungen sich als wönschenswerth hcraus- 
gestellt haben. 

Die zu der Anlage erforderlichen sitmmtlichen Eisentheilo 
simi in der Kgl. Maschinenbauanstalt zu Dirschau gefertigt und 
von dieser mich die speciellcn Entwürfe bearbeitet worden. 

Die Gesammtkosten für die Lieferung und Aufstellung der 
Kisenthoile belaufen sich auf rund 3800 Thlr. 

(Erbkam’s Zeitschrift f. Bauwesen 1807. S. 50). 


Roparntur-Workstätton der Chicago and Rock Inland-Bahn. 

Wenn in der Regel die Amerikanischen Bahnen nur sehr 
ungenügende Reparatur- Werkstätten haben . so scheint die 
Chicago, Rock Island and Pacific Eiscnbahngc- 
sellschaft, deren Buhn sich bis zum Östlichen Endpunkt 
(Omaha) der Union Pacific- Bahn ansdehnt, von dieser 
Regel eine rühmliche Ausnahme machen zu wollen. Sie hat 
niimiieh hei Chicago neuerdings grossartige Reparatur-' Werk- 
stätten angelegt, welche eine Grundfläche von 520 Kuss Breite 
mul 2576 Fuss Lange bedecken. Au der östlichen Seite dieses 
Platzes liegen, auf dessen ganzer Länge, 7 Parallelgleise neben 
einander, von wo Nebengleise, durch Drehscheiben und Weichen 
unter einander verbunden . nach den verschiedenen Schuppen 
führen? Die Gebäude sind in Bnckstein-Architectur ausgeföhrt. 
Der Lncomotiv-Reparatur-Schnppen hat 112* Breite, 33(5* Länge 
und 18' Höhe bis zur Dachtraufe, mit einem Flügel von 3G' 
Breite hei 50' Lünge. Daneben liegt die Gasanstalt, welche das 
nüthige Gas zur Erleuchtung der Werkstätten liefern soll. Im 
Innern jenes Schuppens liegen 15 Qnergleise mit Gruben darin, 
durch ein versenktes Gleis, welches aussen vor der eiuon Lang- 
seite des Schuppens liegt, unter einander verbunden. Ein be- 
nachbarter grosser Schuppen von 80' Breite bei 344’ Länge 
enthält die Schmiede, wovon 92' Länge speciell zur Kessel- 
schmiede bestimmt sind. Daneben stellt das Oel-Magazin , ein 
Schuppen von 40' Breite bei 50' Länge. Dann folgt der I.oeo- 
motivschuppen. ein kreisrundes Gebäude von 278 Fuss Durch- 
messer, mit einer Drehscheibe von 43 Fuss Durchmesser in der 
Mitte und 40 Strahlcngleiscn , welche ebenso viel Locomotiv- 
stände von 60' Länge bilden. Der Wagen-Reparatur-Sebuppen 
bestellt aus einem Hauptgebäude von 80' Breite bei 252' Länge 
mit einem Flügel von 80' Breite bei 200’ Länge. Dieser Flügel 
ist auch zum Bau neuer Personenwagen bestimmt und zwar 
können dort 10 Wagen zu gleicher Zeit gebaut werden. Die 
Gicsscrci ist 60' breit, 130' lang, mit 2 Flügeln von 30* Breito 
und Länge. Die gesammten Baukosten der Werkstätten, die 


noch nicht ganz, vollendet sind, werden etwa 600,000 Dollars 
sein, wovon reichlich der zehnte Thcil für Werkzeugmaschinen 
ausgegeben ist. 

(Nach dem Engineering.) 

II. T. 

Die Pariser Bahnhöfe. 

Nitch Keiaenotiiwm Tom Uctriehsinspcctor Rasch. 

(Hierzu Fig, 2 bi* 9 mif Taf. F.) 

Der Perso nen b uh nhof der Nordbabn in Paris, 
dessen grossartige Personenhalle dem Fremden den Eingang in 
die Weltstadt in würdiger Weise vermittelt , wurde von dem 
verstorbenen berühmten Architecten Hittorf in Paris in den 
letzten Jahren erbaut und im Jahre 1866 vollendet. Die An- 
lage ist eine so ausgedehnte und grossartige, dass eine speciclle 
Beschreibung derselben den Zweck der vorliegenden Notizen bei 
weitem übersteigen würde und ein selbstständiges grösseres Werk 
ausmaclien könnte. 

Der Bahnhof hat die Form der s. g. Kopfstationen, wie 
sie im Wesentlichen stereotyp geworden ist. Die Halle liegt in 
der Mitte zwischen den Localitiiten rechts für die Ankunft, links 
für die Abfahrt, entsprechend dem Gebrauche auf den franzö- 
sischen Bahnen auf dem linksseitigen Bahnglcise zu fahren. 

Vor der Stirn der Holle liegen ausser einigen Wartesälen 
zum Thcil nur untergeordnete Räume. Dicnsträumc für Beamte, 
die Telegraphenräume, in der Mitte Zimmer für den Kaiser etc., 
eine Anordnung, welche mit der in grossartigen sich weitbogig 
öffnenden Formen gehaltenen Stirnfacade am Platze de Roubaix 
nicht wohl tm Einklänge steht. Die Hin linke Langseite der 
Halle einnehmenden Räumlichkeiten für die Abfahrt bilden drei 
Gruppen von Localen für den Personenverkehr. Die erste 
Gruppe, die linke Seite der Stirnfrout einnehmend, dient für 
den sogenannten Banlioue-Vcrkcbr — Stadtgebietverkebr — und 
den Verkehr mit den näherliegenden Städten, Vorstädten etc. 
mul besteht, aus dein Vestibüle von pptr. 100 Fuss Länge, 
35 Fuss Breite, auf welchem die Billetsverkaufsbudeu an der 
Wand aufgcstellt sind, der Gepäckannahme von etwa 70 Fuss 
Länge und 35 Fuss Breite und den Wartesaal- Abtheiliingcii für 
1., 11. und III. Classe. Die beiden anderen Gruppen, für den 
Verkehr auf den grossen Linien nach England «und Deutsch- 
land bestimmt, enthalten ein Vestibüle von 340 Fuss Länge und 
30 Fuss Breite, eine Keihe von Billetbureaux . eine Gepäckan- 
nahme von 95 Fuss Breite und 130 Fuss Länge mul zwei 
Systeme von Wartesaal - Abtheilungen. Allo diese Wartesaal- 
Abthoilungcn liegen in einem grossen bis zur schrägen Dach- 
fläche binaufreichendeu Raume von 200 Fuss Länge und 80 Fuss 
Breite, welcher mittelst Dampfheizung durch in Fussbndeucanälen 
liegende Röliron gebeizt werden kann. Die Theiiungen sind 
durch Wände von Brettern, in Füllungen gearbeitet, und darauf 
gestellte Eisengcländer hergestellt. An der Ankunftsseite des 
Gebäudes liegt die Gepäckausgabe in einer Länge ,von 300 Fuss 
und freien liebten Breite von 130 Fuss, ausserdem ein Aus- 
gangsvostibule für die nur mit Handgepäck Verschonen, und ein 
Wartesaal, in welchem die, welche Gepäck expedirt haben , bis 
zur Sortirung nnd Ausgabe desselben zu warten haben. Im 
Anschlüsse an diese Bauten links nnd rechts liegen die grossen 
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Eilgathallen nnd Bnreanx. links ftir ilen Versand, rechts für den 
Empfang. Die grosse Personenlialle setzt sich zwischen letzteren 
Hallen bis zn deren Ende fort nnd hat eine I.änge von 180 Meter 
oder 1512 Fuss bei einer Ilreite von im Ganzen 240 Fnss. In 
der Breite ist die Halle durch Sünlen von 85 Fnss Höhe, etwa 
l 1 /* Fnss Durchmesser und 2 Centimoter Wandstärke in 3 Thcile ■ 
gctheilt, von welchen der mittlere eine Lichtweite von 120 Fuss 
hat. Die Daehconstruction bestellt aus 17 Bindern, welche ans 
Blech und' Walzeisen in einfacher Doppelforin hergestellt und in 
Abständen von 10 Met. oder 34 Fuss von einander aufgestellt 
sind. Die Stärke der oberen und unteren Flacheisen beträgt 
200 mm x 1 2'" m . die der anliegenden Winkeleisen IO"" 1 “ X 93""“ 
Sehonkelhreite, die Stärke des Blechs beträgt IO" 1 .“; die in 
3 Meter Entfernung von einander an den Bindern befestigten 
Längstrilger bestehen aus Doppel-T-Eisen von 250 lm " Hohe. 
IO™ 1 " Stegstürke nnd 115 n,r " Flautschbreite. — Die Stirnwand 
der Halle*) liegt, zwischen Doppelsüulon und ist mit Glas aus- 
gesetzt. Die Träger derselben sind (lach bogenförmig als Blech- 
träger conslruirt; der mittlere derselben hat eine Breite von 
440 mm , die beiden seitlichen von 300 mm . Der Constrnction der 
Hauptbinder und sonstigen Theilo des Hallendachs liegt eine 
Rechnung zum Grunde, die auf folgenden Zahlcnannahmen 
* basirt: 

das Eigengewicht des Hallendachs beträgt 

pro Quadratmeter . 37 Kilogr. 

die accidentelle Belastung 38 „ 

zur Sicherheit ,5 „ 

Gesammtlasl . . 80 Kilogr. 

pro Quadratmeter. 

Die Probcbelastnng wurde mit dem 1 V, fachen dieses Ge- ! 
wichts vorgenommen. 

In der Halle liegen 10 Gleise, 2 Seitenperrnns und 2 Mittel- 
perrons. welche letzteren wesentlich für den ßanlicueverkchr 
dienen, weshalb die Gepäckannahme filr denselben an der Stirn- 
seite der Halle günstig gelegen ist, obwohl sie immer noch von 
dem Gepäckwagen entfernter liegt, als die Hanptgepäckannabme 
von dem betreffenden am Seitenperron haltenden Gepäckwagen 
der abgehenden Zöge. 

Die Gepäckhalle . -welche 38 m .84 im Lichten hat . enthält 
eine freitragende Daehconstruction nach dem Poloncean’schen • 
Constructionssy stem. Die Probebelastung ries Binders geschah 
mit dem 1 Vifachen Gewichte, mit 75 Kilogr. pro Quadratmeter. 
Die Deckung besteht in der Mitte aus Glas, im Uebrigon aus 
Zinkblech auf Holzunterlage. Zur Längsverbindung sind bei an 
Zugstangen angebracht. 

In der Hnuptgepärknnnnhme sind die Tische im Zickzack 
so aufgestellt. dass sich vor der Abfertignngsstelle am Winkel- 
punkto eine sogenannte Queue bilden kann, welche sich mit den i 
Gepäckstücken nach dum Expeditionspunktc forthewegt, indem 
letztere auf den Tischen, die zti diesem Zwecke mit halbrund i 
geformten schmiedeeisernen Leisten beschlagen sind, fortge- 
schoben werden. 

.Di der Wägestelle resp. dem Expeditionslmreau angelangt, 


•) Unacre Quelle enthält etno Zeichnung der Stirnwand, und der 
Daehconstruction der Halle, sowio Grundriss des ganzen Rahnhofs. 

Organ fllr tllo ForifcrhfltU) «J»*a F.ittßbahnncicnt. Neu* Fol**, VI. lUnd. 


erfolgt in regelmässiger Folge die Expedition der betreffenden 
Gepäckstücke. 

Die Billctansgabe-Btireanx sind in der auf Taf. F in Fig, 2 
skizzirten Weise ■ ausgeführt ; die Flächen a derselben sind mit 
mattem Glase verglas’!, c desgleichen, zum Oeffnon eingerichtet 
und mit feststehendem Messingdrahtgcflecht geschützt: b sind 
kleine Klappen, durch welche auf einer Unterlage von Messing- 
blech die Billets entnommen werden. Vor den Fenstern ist 
eine eiserne Brustwehr angebracht . in welcher hei f f nach Be- 
dürfnis ztim Oeffnnn und Scltliesson eingerichtete Eingänge sich 
befinden. Zur Erleichterung und Beschleunigung der Itilletaus- 
gabe dient 

1) die auf den Scheiben a deutlich geschriebene Falirtaxe. 
welche jedoch mir den Preis der daselbst ansgegebenen 
Billets enthält. 

2) die Tafel d. auf welcher deutlich die Ahgangszeit des 
Zuges und diejenigen Stationen bemerkt sind, an denen 
der Zng hält, und zu welchen die Billets ausgegeben 
werden, und 

3) ein hei jedem Billetverkanf aufgestelltcr Beamter, welcher 
Jedem der vor das Fenster tretenden nach seiner Ab- 
sicht fragt und Auskunft gieht, insbesondere über den 
Preis der gewünschten Billets. so dass derselbe vorher 
das Geld zur Hand nehmen kann. Ohne solche Maass- 
naltmen würde der zu Zeiten enorme Verkehr nicht zu 
bewältigen sein. 

Vor den Eingängen zu den Wartesälen werden die Billets 
revidirt. Diese Revision bildet mit der Abnahme der Billets an 
der Anknnftsstation hei den einzelnen Zügen die einzige Con- 
trole der Eisenbahnheamten . da in den Wagen eine Controle 
nur ausnahmsweise vorgenommen wird. Diescrhnlb werden in 
die Wartesäle nur Personen mit Billets eingelassen nml dienen 
die Vestibules den Reisenden ebensowohl zu längerem Aufent- 
halte , wio die Wartesäle. Es ist darnach wohl erklärlich, dass 
das Vestibüle für den llnuptverkchr mit einer Breite von 30 Fass 
zu schmal befunden wird. 

Zu den Wartesälen für den Verkehr auf den Ilauptlinien 
gelangt man, indem man einen in niedriger Höhe mit Rohglas 
allgedeckten Zwisclicnhautlieil zu passiven hat. in welchem auch 
die Iiilletluireanx angebracht sind. Wenn auch diese Anordnung 
der sonstigen Grossartigkcit des Gebäudes nicht entsprechend ist. 
so wurde es doch dadurch möglich, den Wartesälen Scitenlieht 
direct zuzufillircn . Indent Fenster oberhalb der obigen Glasab- 
deeknng angelegt werden konnten, welche freilich den grossen 
Raum nur spärlich erhellen. 

Die Wnndfläclien aller grösseren Räume des Gebäudes sind 
aus sauber bearbeiteten Quadern ohne Verputz und ohne An- 
strich liergestellt. An den grossen schlichten Flächen im Warte- 
saale sind im grossen Maassstabo die Karten von Frankreich. 
Deutschland. England und der Plan von Paris mit Umgehungen 
farbig gemalt dargestollt. Die Decke des Saales ist in Holz- 
täfelung einfach mit Leisten hergestclll und auf röthlicli gelbem 
Grunde mit rotlien Linien nnd Ornamenten einfach decorirt, die 
Leisten sind grün mit goldgelben Linien bemalt, tlie eisernen 
Säulen ebenfalls grün mit Goldverzierungen. In den Tkeihings- 
wünden sind Zeitungsverkaufsbureaux angebracht, Buffets überall 
nicht vorhanden. 

31 
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Uns Gebäude ist im römischen Style durchaus im Quudcr- 
rohbau sehr sauber, einheitlich und grossartig in den Formen 
durchgcfuhrt, in der Dctaillirung maassvoll und edel, iu den Con- 
Structionen klar und hbersichtlicli wahr behandelt und ist iu 
dieser Beziehung als eine würdige Ausnahme von den sonstigen 
neuen Pariser Hochbauten, welche in Styllosigkcit zu wetteifern 
scheinen, zu bezeichnen. Dennoch hat der Hau von der Kritik 
scharfen Tadel erfahren müssen, uud zwar nicht allein von denen, 
welche die mittelalterliche Haurichtung, namentlich die gothischc, 
vertreten wissen wollen, sondern auch von dunen, welche die 
dorische , jonische und korinthische Säule fitr das A B C der 
ganzen Baukunst halten. Es wird namentlich hervorgehoben, 
dass der liauptfavadc eine innere Nothwendigkeit nicht zum 
Grunde lüge, dass sie als eine Maske und der Typus einer an- 
genommenen Üucorationsform bezeichnet werden müsse, zweifels- 
ohne einer solchen, unter welcher sieh der Arehiteet den Typus 
eines Bahnhofs gedacht hat. Es sei weder tiie Natur des Ma- 
terials. noch der Zweck, dem es dient, dabei maassgeheud und 
nicht Absicht gewesen. Bedürfnissen zu genügen, welche doch 
den Formen zum Grunde liegen sollten. Zur Verwirklichung 
eines Phantasiegelnldes seien Stcinblöcke von kolossalen Dimen- 
sionen aufgethürmt, nicht weil die Constructiou dies als notb* 
wendig gefordert halte , sondern um Effect zu machen. Es ist 
nicht zti verkennen, dass der richtige Eingang in das Gebüude 
schwer zu linden ist, da die grossem Kingangsformen in der 
Mitte nicht dem grossem Verkehr, sondern nur Beamten und 
distinguirten Reisenden, insbesondere dem kaiserlichen Hofe zu 
dienen haben. Nur dadurch, dass der Verkehr so sehr bedeu- 
tend ist und fast ununterbrochen Reisende in das Gebäude strö- 
men, wird man von der beinahe 600 Fuss langen Fronte dessel- 
ben des Zweifels in dieser Beziehung überhohen. 

L’eberdachte Hallen für Anlagen zum Schutze beim Ein- 
uml Aussteigen oder für den Gepäcktransport fehlen gänzlich ; 
vor dem Eingänge dir den Kaiser iiat man nachträglich eine 
Glasverdachung angebracht , welche indess mit den classischen 
Formen der Facadc sonderbar genug contrastirt. Durch das 
für die Säulcnubstiimlc angenommene Thcilmaass sind die Ein- 
gangsöffimngen bedingt worden und dadurch meistens von zu ge- 
ringer Weite, etwa 6'/, Fuss im Sockel. 

Die Kostcu der Erbauung haben sich nach llittorfs An- 
gaben folgendermaassen herausgcstollt. Sie betrugen pro Quadrat- 
meter der bebauten Grundfläche einschliesslich der Halle 175» 
Frcs. oder pro Quadratfuss bann. pptr. 4 lUldr. 5 Sgr. Bund 
gerechnet betragen darnach die Gesanuntkosten 1,500,000 Hlhlr. 
Die Hallenüberdachuug kostete pro Quadratmeter der überdach- 
ten Fläche 49 Frcs. oder pro Quadratfuss rund nur 1 Rthlr. 
2 Sgr. Für die anfgestclltcn Kolossalstatuen, welche die mit 
Paris verbundenen Städte reprüsentireu und von denen die den 
Hauptgicbel krönende die Stadl Paris seihst allegorisch darstellt, 
wurden verausgabt für jede der grösseren 5000 Frcs. für jede 
der kleineren 3000 Frcs. ln den beiden, im Mittulgiebel bc- 
tindlichfn Reliefs sind Pluto und Neptun dargestellt, die Spender 
der Metalle, Werkzeuge, des Wassers und Dampfes als brüder- 
liche Beherrscher der Unterwelt uud der Meere. 

Der Bahnhof der Orleansbah n in Paris, 
ein noch im Bau begriffener ähnlich grossartiger und radicäler 


Neubau, au Stelle eines alten nicht -ausreichenden Bahnhofes 
zeigt im Wesentlichen dieselbe Anordnung wie der vorige mit 
dem «Unterschiede, dass dieser keine so grossartige Stirnfa^ado 
aufzuweisen hat wie jener, indem vor der Stirn das Administra— 
tionsgebäude in unscheinbaren dem Zwecke des Gebäudes ent- 
sprechenden Architccturformcn ungeordnet ist. Das Gebäude ist 
somit der Grundrissanordunug uueh bezüglich der äusseren Zu- 
gänglichkeit mehr in zwei Theilc gctliciit, einem links zugäng- 
lichen für die Abfaiirt, einem rechts zugänglichen für die An- 
kunft bestimmt. Wie aus dem (unserer Quelle beigefügten) 
Grundrisse licrvorgeht, liegen demselben ebunf nlls sehr beträcht 
liehe Dimensionen zum Grunde. Das Abgangsvcstihule ist etwa 
125 Fuss lang. 50 Fuss breit und an 40 Fass hoch, die Ge- 
päckannahme hat 200 Fuss Länge und 70 Fuss Breite, eben so 
gross sind diu beiden Wartcsnalsystemc zusammengenommen; 
die Gepäckausgabe hat eine Länge von 2*0 Fuss und etwa 48 
j Fuss Breite u. s. w. Die grosse Person euballe hat eine Länge 
von 280 Meter und eine freie lichte Weite* von 52*/, Meter. 
Am Ende neben dieser Halle liegen die beiden Hallen für die 
Eilgutexpedition von 90 Fuss lichter Weite und 390 Fuss 
Länge (Fig. 8 auf Taf. F. ). Die Höbe der grossen Halle be- 
trägt au der Traufe 10*/-* Meter uud im Seheitel 21 s , 4 Meter, 
die Entfernung der Binder 10 Meter. 

Dies Gewicht des Schmiedeeisens eines Binders der gewöhn- 
lichen Constructiou beträgt 23,000 Kilogr, oder pro [j Meter 
] überdachte Fläche 52 Kilogr. und das des Gusseisens pro QMe- 
tcr überdachte Fläche 4,5 Kilogr. Das Gewicht des Schmiede- 
eisens der ganzen Constructiou einschliesslich der Längsträger, 
Zugstangen und Stützen etc. betrügt pro I (Meter überdachte 
Grundfläche 8t, 5 Kilogr.; das Gewicht der Längstriigor, Zug- 
stangen uud Stützen von Gusseisen etc. eines Binderfeldes be- 
trügt 5200 Kilogr. und eines Längsträgers 1050 Kilogr. Die 
j Eilguthullcu sind nach der in Fig. 8 auf Taf. F. skizzirteu Con- 
struction überdacht. 

Bei meiner Anwesenheit war die zunächst begonnene Ab- 
gangsseite des Gebäudes im Rohen nufgehaut, zur Zeit der In- 
dustrie-Ausstellung wurde dieselbe bereits unvollendet benutzt ; 
darnach sollte die Ankunftsseitc erbaut und zum Schlüsse zwi- 
schen beiden das Hallendach aufgerichtet werden. 

Die Kosten dos Bahnhofs sollen nach den Kostenanschlägen 
betragen 

für Gebäude (>,260,102 Frcs. 

. Brücken. Perrons ctc. . 800,000 „ 

. Terrain ctc 6,500,000 - 

an Salair ctc 139,757 

Summa 13,700,000 Frcs. 

Besondere Beachtung verdient der Bahnhof in Bezug auf 
die Anordnung des Grundrisses, welche in auffälliger Einfachheit 
und Ucbcrsichtlichkcit gerade den wichtigsten der an grössere* 
Bahnhöfe zu stellenden Anforderungen am meisten entspre- 
i cheu dürfte. 

Von dem bekannten Strassburger Bahnhofe in Paris, 
welcher in arcbitectonischer Beziehung den neuen und neuesten 
Bauten dieser Art noch heute vorangestellt werden kann, ist 
auf Taf. F. in Fig. 4 und 5 einc^flüchlige Skizze vom Grund- 
i risse und dem llallenprotilc beigefügt; letzteres insbesondere 
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wogen der Dachconstruction , welche mit den in Belgien ge- 
bräuchlichen Bogenconstnictioncn einige Achnlichkoit hat, durch 
die angebrachten Zugstangen -Verankerungen jedoch mehr Sta- 
bilität gewahrt, und wegen der oigenthümlichcn in Construetion 
wie in ästhetischer Beziehung zweckmässigen Anordnung des 
offenen Corridors an der Hallenscitc des zweiten Geschosses, 
welcher zur Verbindung der daselbst helegenen Administrations- 
locale dient, bemerkenswerth ist. l.'uzweckmflssig liegt das Ge- 
päckamiahmelocal insofern, als dessen Entfernung von den Ge- 
päckwagen . welche unmittelbar hinter die I.ocomotive gestellt 
werden, zu gross ist nnd durch die Gepäcktransporte das Publi- 
kum auf den Perrons belästigt werden muss. 

Der sehr umfangreiche Bahnhof der Osthahnen anf dem 
rechten Ufer der Seine muss hier dbergangeu werden, da der- 
selbe des Interessanten zuviel bietet, als dass darober in Knrze 
referirt werden konnte. Im Bau begriffen war daselbst eine 
grossartige DalmOberbrttcknng zur Ueberführung mehrerer Stra- 
ssou in ihrer Kreuzung auf dem Place de l'Kurope. 

Der merkwürdigste der Pariser Bahnhöfe ist der der d’Orsay- 
Bahn. Die Bahn hat sehr starke Steigungen und Curven von 
25 Meter Radius. Der Balmhoftperron (siehe die Skizze Fig. 
3 auf Taf. F) bildet einen Halbring von demselben Radius. Die 
I.ocomotiven, welche diese Balm befahren, haben 8 seitlich lie- 
gende Reibungsräder, 4 vorne lind 4 hinten, mach dem Systeme 
Arnoux,) welche sich in scharfen Curven an die Seite der Balm- 
schienen anpressen. Die Construetion der Ausweichungen anf 
den Bahtlhöton ist eine sehr complicirle und die Unterhaltung 
erfordert enorme Summen, dennoch ist die Balm seit 2» Jahren 
im Betriebe. 

Die Spurweite hat das ungewöhnliche Maass von 1",86. 

Das Stationsgebäude des Osthahnliofs auf dem linken 
Ufer der Seine in Paris ist dadurch bemerkenswert!), dass die 
Räumlichkeiten in demselben in 2 Etagen angeordnet sind. Die 
erste im Niveau der Strasse liegende Etage enthält (siche Skizze 
Fig. 7 anf Taf. F) bei 

a. das Abgangsvestilmle ftlr die Banlieue, 

b. den Billet verkauf , . , 

c. die Gepäckannahme , „ , 

g. die Gepäckausgabe - . . 

d. Restnuratlnnsloeale. 

Die Treppe f fnlirt die Ankommenden von der im zweiten - 
Geschoss liegenden Halle zu der Gepäckausgabe, die Treppe c an 
der andern Seite die Abreisenden hinauf zn den Wartosfllen e 1 e 1 
des zweiten Geschosses (Fig. ti auf Taf. F). Der übrige Theil 
dieses Geschosses dient dem Verkehr auf den grossen Linien 
und enthält bei 

a 1 das Abgangsvestibule. 
b 1 die Billetverkantslocale, 
c* die Gepäckannahme, 
e* e* die Wartesäle, 
g 1 die Gepäckausgabe. 

Durch Elevateurs wird das Gepäck des Banlienoverkchrs 
hinauf resp. herunter geschafft. Im Anschlüsse an das Em- 
pfangsgebäude liegen links mul rechts die Baulichkeiten für den 
Eilgüterverkehr. Die Personenhalle ist zweischiffig, die (’onstme- 
tion der Dächer einfach nach dem Polo nee au 'sehen Systeme 
ausgefflhrt. 


Der Bahnhof der Bahn nach V incen nes, welche auf eine 
sehr lange Strecke 20 bis 30 Fuss hoch über dem Niveau der 
Strassen auf Gewölben, in denen Läden und Lagerräume eingo- 
j richtet sind, fortgefülirt ist. ist eine kleine Kopfstation und bie- 
tet im Uebrigen nichts Bemerkenswerthcs. 

Der Bahnhof der Lyoner Bahn in der Nähe des Letz- • 
tern ist in schöner Renaisance elegant ausgolührt und liegt ebon- 
i falls 25 Fuss hoch über dem Xivenn der Strassen. 'von denen 
Rampen zu den Höfen der Abfahrt unil Ankunft binauffübren. 
Die Halle ist zweischiftig; die Construetion der IVberdachnng 
naeli dem Polonceau'schen Systeme ausgefflhrt. Das Abgangs- 
vestibule ist von grosser Länge, an demelbeu liegen in der 
Langwand dem Eingänge gegenüber die Gepäckbüreaux mehrere 
Billetlocale nnd die Eingänge zu den Wartesälen. Vor den Bil- 
lrtausgabefenstorn findet sich die in Fig. !• auf Taf. F skizzirte 
Anordnung zur Verhütung von Mensrliengedränge ; durch in 
Scharnieren bewegliche Eisenstangen kann der Zndrang zu den 
Fenstern in erforderlicher Weise geregelt werden. 

(Zeitschrift des liaimov. Architect- und Ingen.* Vereine 1808, S. 381.) 

Die neuen Güterschuppen der Niederschlesischen Märki- 
schen Eisenbahn. 

In der Versammlung des Vereins für Eisenbalmkundc in 
Berlin am 10. November I8H8 machte Hr. Roemer über die 
neueste Anordnung der Güterschuppen anf der Niedcrschlesisch- 
Märkisclieu Balm, welche am praktischsten befunden worden 
ist, Mittheilung. Die Ladeperrons erhalten ä — 7 Fuss Breite, 
der Schuppen 50 Fuss Tiefe bei 16 Fuss Entfernung der Haupt- 
gebäude von einander, und in der Mitte eine Reibe Stiele, 

Iß Fuss von einander entfernt, welche das Dach stützen und 
zmn regelmässigen Aufstapeln der Güter Gelegenheit geben. Die 
Stiele sind schwarz angpstrichcn und dienen als Tafeln zur Notiz 
der Güteklassen. Für die IliHlenmeister sind au den Enden 
der Schuppen geschlossene Räume nbzutheilen. 

Bei grösseren Schuppenanlagen, wo für Ankommende und 
abgehende Güter besondere Schoppen angelegt werden, legt man 
zweckmässig ein besonderes Bureau -Gebäude zwischen beide, 
welches durch bedeckte Gänge mit demselben verbunden wird. 


Neueste Construetion der englischen Kreusweichen. 

In derselben Versammlung des Vereins für Kisenbahnkunde 
referirte Hr. Maschinenmeister Hagen über die neueste Con- 
strnction der englischen Kreuzweichen mit 4 Zungenpaaren. 
Dieselben erhalten gegenwärtig nur 2 Weiclienböckc mit Signal- 
i latenten (anstatt der sonst üblichen 4), die su gestellt werden 
können, dass sic das Normalprofil des freien Raumes der Gleise 
nicht verengen, und jo 4 Zungen gleichzeitig bewegen. Die bei- 
i den so erzielten Stellungen entsprechen der Benutzung der 
Weichen. A. v. 0. 


Röhrenverbindungen. 

In England werden jetzt die gusseisernen Röhren für Was- 
serleitungen vielfach olino weitere Verdichtung auf die Weise 

31* 
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mit einander verbunden, dass im Innern der Schnauze eine kurze, 
etwas konische Flache (1:40) genau ausgedrehl und diu -zweite 
liührc an ihrem Ende mit einer entsprechend abgodrehteu Flüche 
versehen wird, welche nur einen Anstrich mit Mennige erhält. 
Diese Verbindung wird-z. II. bei den 3ti Zoll weiten Hob reu der 
Livcrpoolcr Wasserleitung ausschliesslich und mit dem besten 
Erfolge angewendet ; ebenso liegen in Liverpool gegen 80 Meilen 
Gasrohren mit dieser Verbindung und der Gasverlust ist weit 
kleiner als in andern Städten. — 

(Nach Berggeist durch polyl. Ccnlralbl. S. (J12). 


ter Firma in den Stand gesetzt . eine Zeichnung des Längen* 
Schnittes des Dampfcyliuders hier bci/Qgen zu können. 


Beschreibung einer Amerikanischen Dampfpumpe. 

In nachstehender Zeichnung geben wir das Bild einer Dampf- 
pumpe amerikanischer Construction. welche geeignet sein dürfte. 
Interesse zu erregen. Amerikanische .Ingenieure haben zuerst 
versucht, die Dnmpfpnmpon älterer Constructioncn möglichst zu 
vereinfachen und dadurch dem Publikum zugänglicher zu machen. 

Von allen Constmctionen dieser Art ist wohl vorstehende die- 
jenige, welche die Aufgabe am besten gelöst hat. Alle äusseren 
Mechanismen als Achse. Kurbel. Schwungrad. Excentric. Kurbel- 
stange. Schiebe rstangc u. s. f. sind in Wegfall gekommen und 
nur Schieber und Kolben als bewegende Tlicile sind verblieben. 


Fig. 25. 


Wir hatten Gelegenheit, diese Pumpen in dem Etablissement 
für Gas und Wasserwerke von KtsncruudStninpf in Berlin, 
woselbst sie gefertigt werden, zu sehen und uns von ihrer Ein- 
fachheit und grossen Leistungsfähigkeit zu überzeugen. 

Die Fumpo selbst bedarf keiner weiteren Erläuterung, sic 
ist in der Art der doppelt wirkenden Saug- und Druckpumpen 
mit doppelten Ventilsitzen eonstrnirt und das einzig. eigOntbUm- 
liche durfte sein, dass der Kolben keine Feder-, Hanf- oder 
Lcdcrmaiisclietteii-Vcrpacknng bat, sondern ein Mctnllkürpcr ist, 
welcher etwa doppelte Höhe wie die gewöhnlichen Kolben besitzt 
und an seiner Peripherie mehrere Nullten eingedreht hat. 

Doch ist auch diese Manier von Kolhcndichtung nicht mehr 
ganz unbekannt. Der Dampfoylinder mit seinem Schieber und 
die Art wie Schieber und Kolben bewegt werden, bedürfen einer 
näheren Beschreibung und sind wir durch die Güte obeugeuann- 


Der Kolben der Puni|>e ist in directer Verbindung mit dem 
des Dampfeylimlers, d. It. beide Kolben haben eine Kolbenstange. 
Eine eigentliümlieb ungeordnete Kanalverbindung zwischen dem 
Schieberkasten und der Cylinderhohrung. sowie 
die Construction des Schiebers in Verbindung 
mit 2 Kolben ersetzt vollständig den Mecha- 
nismus, welcher sonst bei Dampfmaschinen an- 
gewandt ist, um den Wechsel des Kolbens in 
seiner Lichtung, sowie die Stcueruug des 
Schiebers zu bewerkstelligen. 

ln der Abbildung ist A der Schieber, 
welcher an beiden Enden in die Kolben n 
und a* übergebt. 

Diese stecken in correspondironden Aus- 
höhlungen des Schieberkastens und haben bei 
1 und 11 kleine Löcher. Die Einströmungskanitle 
e und c' und der Exhaustkaual x sind in ähn- 
licher Weise situirt, wie es bei Dampfmaschinen 
der Fall ist. Der lluuptzulcilungs- 
den Dampf verzweigt sieh in die 
beiden EintrittsölTuungeu in und m 1 in dem 
Schiebcrkaatonrauui. In den Cylinderdeckeln befinden sielt zwei 
Bohrungen, in welche die kleineu Kolben C und C 1 cinpassen. 
Diese Bohrungen corrospondireu durch diu Knuide z und z' mit 
den Bohrungen b und h 1 des Schicberkuxtcns und durch die Kunülc 
c und c' mit don HauptzustrOmungon tu und in '. Die Wirkungs- 
weise ist folgende: Der Schieber ist geöffnet, so dass der Ein- 
ströniungskanal c 1 mit dem Cylindurraum links vordem Kolben 
correspondirt ; durch den ciutrotenden Dampf wird der Kolben 
in der Hiehtiing des Pfoiles, also nach rechts, bewegt, stösst 
gegen den Zapfen c des kleinen Kolbens C und drückt diesen 
soweit vorwärts, bis der Kanal z geöfl'net ist. Hierdurch ist die 
Cummunicaliun zwischen dem ltaum b mit dem Cylinder und 
dem Exliaustkunal hergcstelll, der Dampf, welcher im ltaum h 
durch die kleine Bohrung H cingeströmt war, verliert an Span- 
nung und der Schieber wird durch den Dampf im Baum b 1 
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welcher uoch volle Spannung liat, nach rechts geschoben. Der 1 
Kanal z wird hierdurch geschlossen, der Einströmungskanal e 
geöffnet, wahrend der Einströmungskanal e 1 mit dem Exhaust- 
kannl x in Verbindung gesetzt wird. Der Dampf tritt nnn hinter 
den Kolben rechts ein und bewegt diesen nach links, bis er gegen 
den Zapfen c 1 des kleinen Kulbcns C* anstösst und es tritt die- 
selbe Wirkung vor dem Kolben links oin, wie vorher hinter dem 
Kolben rechts. Durch die Kanäle c und c' tritt fortwährend 
directer Dampf aus den Zuströmungskanälcn m und m 1 ein, welcher 
immer etwas höhere Spannung wie der Dampf im Cylindcr hat, 
und so gleichsam als Feder gegen die kleinen Kolben C u. C 
wirkt und diesen die Tendenz gieht, ihre Stellung nach dem 
Innern des Cylinders hin cinzuhalten, also die Kanäle z und 
z* zu schliessen. Durch diese Kaualftthruug wirkt der Dampf 
zugleich als Triebkraft und Federung gegen die einzelnen Details 
des Mechanismus. Die Grösse und richtige Position der Kanal- 
öffnungen 7. und z l im Schieberkasten, sowie die Grösse der 
Löcher I u. II in den Schiebe rkolbcn müssen sehr genau regu- ; 
lirt werden. Ist diese Iloguiiriing gut ausgeführt , so wird nie 
ein Stossen der verschiedenen Kolben gegen die Wandungen ein- 
treten. Die Maschine arbeitet ruhig, glelebmittig und mit weni- 
ger Geräusch, wie jede andere Dampfpumpc. Sollte jedoch durch 
Eintritt von Schmutz eine Störung im regelmässigen Betrieb ein- j 
treten, so braucht man nur, um sofort alle Unreinigkeiten ent- 
fernen zu können, eine der Schrauben v und v* zu öffnen und j 
den Cylindcr nuszublassen. Der Hebel h, dessen Achse durch 
eine Stopfbüchse geführt ist, und von aussen durch einen Griff 


\ 


bewegt werden kann, dient zum Anlassen odpr Stillstellen des 
Dampfkolbens. S ist ein Scbmierlmlm znr Zuführung von Fett, 
während die Maschine im Gange sich befindet. 

Die Firma Elsner und Stumpf in Berlin, rühmlichst 
bekannt durch ihre Leistungen auf dem Felde der Gas- und 
Wasser - Anlagen , fertigt diese Dampfpumpen in verschiedenen 
Grössen. Eine Angabe über Grösse, Leistung und Preis von in 
dieser Fabrik bereits gefertigten Modellen fügen wir znm Schlüsse 
bei. Wir bemerken noch, dass die Pumpen zu Kesselspeisungen, 
Wasserversorgungen von Hänsern. Parks, öffentlichen Anstalten, 
Brauereien-, Eisenbahnstationen n. dergl. mehr, ganz 
besonders sich eignen. Man kann sie mit Leichtigkeit auf kleine 
Kessel montiren. und geschieht dies auch auf Verlangen durch 
genannte Firma. 

Nach Fertigstellung der Pumpen lassen die Herren Elsner 
und Stumpf sie durch einen unbetheiligten .Ingenieur (soviel 
uns bekannt Herrn Scholl) prüfen, sowohl auf Solidität der 
Arbeit, als Leistung. 

Dimensionen und Preise der Dampfpumpen hervor- 
gegangen aus der Fabrik von Elsner und Stumpf 
in Berlin. 


Ilorchmczser de# Dzmpfcylindcra 
Durclimc&ser de# l’tttnpcncylimlera 
Länge de# Hilles 

▼Orllicilhnfkcato Anuld der Hübe pr. Min. 
\Va##er<innmum pr. .Stunde Im Cub. Fusion 
Preise in Tlialer 


3“ 4" 6" 0" 8“ S" 

1 V* , 8“ j 3* 1 4" I 4* I «* 
0" 0” 12“ 12" 12" 12" 
100 7 5 60 50 50 50 
95 130 260 470 470 1055 
125 150 200 250 300 35l> 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Locomotiven für die Staatabahnen auf der Insel Mauritius 
(Isle de France). 

Hierzu Fig. 28 auf Tnf. E. und Fig. 1 — 4 nuf Taf. II.. 

Die dem englischen Reiche zugehörige Insel Mauritius, 
früher Isle de France genannt, liegt im indischen Occan nntcr 
dem 20® südlicher Breite und zwischen dem 5G. und 57. Grade 
östlicher Länge. Sie ist circa 36 Meilen lang, 20 Meilen breit 
und hat 600 0Meilen Flüchenraum. Der südliche und mittlere 
lheil der Insel sind sehr bergig nnd erhebt sich der höchste 
Punkt Montagne de la Itivicre Noirc 2902' über den Meeresspiegel. 

Auf dieser Insel hat die englische Regierung 2 Eisenbahn- 
linien erbaut, tim die im Innern Hegenden Zucker-Plantagen mit 
den Seehäfen Port Louis nnd Mnhcbonrg in Verbindung zn 
setzen. Die Nord-Balm, 30 Meilen lang, dnrchsclincidet von 
Port Louis, der Hauptstadt, an den nördlichen, meist ebenen 
Thcil der Insel. Die Midlnnd-Baltn, 31 Meilen lang, geht durch 
den bergigen Theil, von Port Louis nach Mahebonrg. Das Profil 
(Fig. 26 auf Tafel K) gieht die Steignngs -Verhältnisse dieser Linie. 

Für letztere Linie nun mit ihren Steigungen von 1 : 27 
bis 1:40 und scharfen Curven constriiirte J. Hawkshaw die 
auf Tafel H in Fig. 1 — l dargestellten schweren Srüderigen 
Tender -Maschinen, von denen 6 Stück bei Sharp, Stewart und Co. 
in Manchester ansgcftlhrt wurden und die zur vollen Zufrieden- 
heit gearbeitet haben. Die Spurweite der Bahn beträgt 4' 8 V,". 

Die geneigten innern Cylindcr der Maschine haben 18" 
Durchmesser bei 24“ Hub.; die Treibräder haben 4' Durch- 
messer. Der Langkessel ist bei 4' Durchmesser 13' lang und 


ans V," starken besten Yorkshire Blechen gefertigt. Sämmt* 
liehe Vernietungen sind einfach mit */«" Nieten in 1 */«" Ab- 
stand. Der Kessel enthält 159 messingene Siederohre von 13' 
3 V," Länge und 2" Durchmesser, die in 2 1 V, , " mittleren Ent* 
fernung stehen und an beiden Enden mit stählernen Rohrringen 
befestigt sind. Die Wandstärke der kupfernen Feuerbüchse be- 
trügt V*", die der kupfernen Rohrwand * B " und die der eiser- 
nen Rohrwand in der Rauchkammer Der für Kohlen- 

feuerung eingerichtete Rost hat 18 0 Fnss Fläche. Neben einem 
Luflziiführungs-Schicher in der FenerthOre, ist die Feuerbüchse 
noch mit einem Ilnuchverbrcnnungs-Apparat nach Jcnkins ver- 
sehen. Auf dem Dampfdome betindet sich ein 4" Sicherheits- 
Ventil, über der Feuerbüchse 2 dcsgl. , von 3’/#" Durchmesser, 
nach Ra m mb ottoms Construction. Am Ausgange des Blasrohrs 
ist Morinrty’s Funkenfänger angebracht. 

Der arbeitende Dampfdruck der Kessel soll 120 Pfd. pro 
Q Zoll betragen; sic wurden indessen mit Wasserdruck von 
; 200 Pfd- pro 0 Zoll und mit Dampfdruck vou 1-10 Pfd. pro 
: 0 Zoll probirt. 

Die Speisung des Kessels geschieht mittelst einer Pumpe 
und eines Iujectnrs aus dem 1500 Gallonen (240 Cnbikfuss) hal- 
tenden Wasserkasten. Ueber dem Führerstand befindet sich ein 
Dach mit doppelten Blechwänden nnd dazwischen liegender isoli- 
ronder Luftschicht. 

Der Radstand der Maschinen beträgt 15' 6", welcher sich 
von der Vorder- Achse ausgehend, in Längen von 4' 3", 6*1’/," 
und 5' lVj" vertheilt. Die Hinter -Achse kommt bei dieser 
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Vertheilung noch unterlialb der Feuerbüchse zu liegen. Ba- 
lancier* zwischen den Federn fehlen. Mit Ausnahme der Treib- 
achse haben sümmtlichc Achsen seitlichen Spielraum in den 
Lagern und sind die slmmtlicheu Zapfen der Kuppclstangen rund ; 
ferner werden alle 8 Rüder gebremst und hat jedes Rad einen 
Sandkasten -Auslauf. 

Mit 120 Pfd. Dampfdruck im Kessel werden diese Maschinen 
bei langsamer Fahrt 100 Pfd. Datnpfdrnck auf die Kolben und 
hiernach eine Zugkraft von 10200 Pfd. haben. Absorbirt hier- 
von die eigene Reibung der Maschine 600 Pfd. und wird der 
Zugwiderstand pro Tonne auf der Horizontalen mit 15 Pfd. an- 
genommen. so können diese Maschinen auf Steigungen von 1 : 27 
einen Zug von 120 Tonnen Schwere, oder incl. des -Gewichtes 
der Maschine mit 45 Tonnen, einen Zug von 1 65 Tonnen bewegen. 
Selbst bei 80 Pfd. Dampfdruck auf die Kolben, wurde die Ma- 
schine incl ihres Eigen-Gewichtes, noch einen Zug von 1 32 Tonnen 
Gewicht fördern können. In letzterem Falle wurde die Zugkraft 
nach Abzug der oben erwähnten 600 Pfd. noch 12360 Pfd., 
d. h. noch 5 , Tonnen sein, oder weniger als V* des Gewichtes 
der Maschine mit aller TeuderfUlhmg. Selbst bei leerem Was- 
serkasten oder einem Mascldnen-Gewichte von circa 38 ', t Tonnen, 
wurde die Zugkraft noch 1 , dieses Gewichtes betragen, so dass, 
in Anbetracht, dass die Balm ohne Tunnels ist, die Adhacsion 
ausreicht , um ein Gleiten der Treibräder zu verhindern. 

(Engineering, Juni 1868.) 

C. Grosse. 

Colllnsons Roatst&be fOr Locomotlve und andere Kessel- 
feuerungen. 

(Hierzu Kig. 5 auf Tzf, H.) 

Dieser in Nordamerika unter dem Namen Collinsons Paragon 
Fnrnace Grate Bar" bekannt gewordene Roststab, soll filr Ia>co- 
motiven, Dampfbootkessel und Kessel fnr stehende Maschinen, 
ganz besondere Vorzüge haben. Durch die besondere Art und 
Weise nämlich, auf welche vermittelst desselben der Luftzutritt 
durch die dreieckigen, schräg zulaufenden Spalten zu dein Feuer- 
raum gestattet ist, soll mehr Dampf erzeugt und derselbe regel- 
mässiger für den notliwcndigen Druck erhalten werden können. 
Ferner wird dadurch . dass die Luft in den Feuerramn leichter 
und in grosserer Menge eintreton kann , als bei andern Feuer- 
rosten, das Brennmaterial- besser verbrannt und daher eine Er- 
sparung desselben erzielt. Endlich ist diese Anordnung des 
Feuerrostes besser im Stande zu erhalten und dauert viel länger 
an, als jede andere, so dass nicht nur Ersparung an Arbeit und 
Brennmaterial, sondern auch an Anschaffung und Reparaturkosten 
dadurch erreicht wird. 

(Uhlands prakt. Maschinen - Constructeur 1866, S. 205.) 

Instrumente zum Reinigen der Heizrohren. 

(Hierzu Fig. 10 auf Taf. F.) 

Durch die Scientific American wurden in einer der letzten 
Nummern ein Paar Instrumente zum Reinigen der Kesselröhren 
beschrieben, die auch in unserer Quelle abgebildet sind. Statt 
derselben kann aber das in Kig. 10 anf Tafd F dargcstellto 
Instrument, das entschieden besser ist, empfohlen werden; nament- 


lich sind es die schmalen elastischen Stahlstrcifen in ihren in 
der Zeichnung dargestellten Windungen, welche demselben narb 
dem Urtheile Sachverständiger den Vorzug gewähren. *) 

Ebendas. 

Dampf-Strahlpumpen, Doppelschieber und Schmiervorrich- 
tungen etc. bei Locomotiven der Köln-Mlndener Bahn. 

Mit Einstellung von Da m pfstrahl pumpen wurde itn 
Jahr 1 «68 auf der Köln-Mindencr Bahn fort gefahren, namentlich 
an Maschinen, deren Pumpen mangelhaft geworden. Es wurden 
dieselben in neuerer Zeit grossentbcils in eigener Werkstätte 
angefertigt-, die zuletzt gefertigten sind nach Pohlme.ver's 
Patent gemacht, um den bisher so unangenehmen Wasserverlust 
beim Ansetzcu (sog. Schlabbern) zu vermeiden. An einigen 
Maschinen wird auch die, hei dieser Einrichtung thunliche Mit- 
Zuführung von heissem S[H>iscwasser versucht. 

Die in den letzten Jahren von der Verwaltung der Köln- 
Mindener Bahn beschafften Locomotlven . sind nicht mehr mit 
besonderen E x p a n s i o n s - S c h i e b e r n versehen. Da sich 
weder hierbei noch hei den älteren Maschinen , an denen zum 
Versuche die Doppolschieber weggenommen waren, ein fühlbarer 
Unterschied im Kohlenvcrhrauchc ergehen hat, so wurden nach 
und nach an einem grossen Tlieilo der älteren Maschinen die 
Expnnsionsschiebor beseitigt. 

Der Oelverbranch bei den Locomotiven der Köln-Mindener- 
Balin ist im Jahr 1868 erheblich redueirt worden, hierzu haben 
mancherlei Einrichtungen, welche in neuerer Zeit getroffen wur- 
den, wesentlich beigetragen. Diese Einrichtungen werden an den 
neuen Maschinen von vornherein getroffen, und an den älteren 
Maschinen bei vorkommender passender Gelegenheit. 

Hierzu gehört in erster Linie Oelscbmiercn von nuten filr die 
Achslager der Locomotiven und Tender. Es wurde dies zunächst 
mit ganz entschiedenem Erfolge bei Tendern versucht und dann 
auch auf Iaicomotiv- Achsen ausgedehnt, wobei die Schwierigkeiten 
zweckmässiger Anbringung grosser sind, namentlich bei manchen 
Gattungen. Die Vertiefung im oberen Theile des Lagerkastens 
wird für etwaige Nuthfulle mit Talg zogeschmolzen, nachdem das 
Schtuierloch mittelst Stearin verschlossen ist. 

Au den Cj'linderscbmiergefiisson wurde die Durchbohrung 
der Hiihne auf etwa 1 mm. redueirt, ohne dass sich ein Nacli- 
tlicil bemerkbar gemacht hätte. Ferner wurden zum Versuche 
an einer Anzahl von Maschinen dit? Schieberschmiergef.-isse ganz 
weggenummen , und bat auch diess bis jetzt keine nachtlieiligcn 
Folgen gezeigt. Auf den Gebirgsstrecken , wo ilie Maschinen 
längere Zeit ohne Dampf fahren müssen, zeigen sich die Kess- 
ler’ schon Schmiergefässc bisheran zweckmässig. 

Für die Lager der Pleuelstangen und ähnliche Stellen, 
wurden mit dem günstigsten Erfolge Schmiergefässe ohne Dochte 
in Anwendung gebracht. Das Sclimierröhrchen ist durch einen 
Stift beinahe geschlossen : derselbe lasst nur eine sehr feine 

*) Auch scheint bei a eine Stellvorrichtung mittelst gcrHndcter 
Mutt.-rschraube angebracht xu sein, wodurch der Schneideknpf belie- 
big verkürzt und verlängert, und die Stahlstrcifen für einen verschie- 
denen Kührcndurchmosscr gestellt werden können. 

Anmerk, der Rcdaction. 


Ocffnung. Hei der Bewegung spritzt das Oel an diesen Stift, 
wodurch dasselbe sehr langsam dum Lager zugcftlhrt wird. Heim 
Stillstehen läuft gar kyin Oel ab. 

Es werden ausserdem jetzt grössere Versuche mit der Ver- 
wendung von Vulkanöl för Locomotivcn gemacht. Wenn das 
Resultat den Erwartungen entspricht, so hofft man eine weitere 
Ersparnis« zu erzielen. 

Durchbohrte Stcliholzen, schwedische Kolben 
und Gussstahlbandagen haben sich fortwährend als zweck- 
mässig bewährt. Die Anzahl der noch vorhandeuun Gnssstahl- 
schei ben rüder als Treibräder von Temlermaschiuen beträgt 
im Ganzen 152. Hiervon sind bis jetzt 3 Sttlck untauglich ge- 
worden, welche 1861 resp. 1862 in Dienst gekommen waren. 
Die (ihrigen haben sich fortwährend gut bewährt, und werden 
auch die im laufenden Jahre zur Ablieferung kommenden Ten- 
dermaschinen diese Kädergattuug erhalten. 

(Geschäftsbericht der Kiiln-Mindener-Eisenbahn- 
Gesellschuft pro 18t58 Seite 53 und 55.) 


Neues Verfahren zur Herstellung von Elsenbabnwagen- 

achsen. 

ln den amerikanischen e Railway-Times“ wird folgende Me- 
thode zur Herstellung hohler Stahlacbseu beschrieben: Vor allen 
Dingen wird der Stahl für diesen Zweck besonders sorgfältig 
hergestellt und alsdann nur derjenige ausgewählt, welcher taug- 
lich erscheint. Ein massiver Hlock von passender Grösse wird 
dann gewonnen und derselbe in der Art mit einem konischen 
Durchschlag gelocht, dass keiu Metall herausfällt, sondern dasselbe 
nur zusammeugepresst wird; in diesem Tlieile der Herstellung 
beruht ihre grosse Ueberlegenheit über alle andern Weisen, denn 
durch die erwähnte Operation wird die Qualität des Stahles 
hinlänglich erprobt. Denn wenn der Hlock eine oder mehrere 
Hlascn bat, wozu aller Stahl geneigt ist, und welche' jede daraus 
gemachte Achse unsicher machen würden, wird sie sicher ent- 
deckt und in Folge dessen der Hlock verworfen werden, anstatt . 
ihn ausznschmieden und eine Achse zu produciren. deren Fehler 
nicht eher zu entdecken sind, als bis sie einen schrecklichen I'n- ; 
fall verursacht haben. Die Blöcke, welche diese Prüfung bestan- 
den haben, gelangen in das nächste Stadium der Fabrikation. 
Ein Dorn wird in das ausgestossene Loch eingcbrncht und der 
Hlock unter einem Hammer ausgeschmiodet. Hierbei bat, in Folge 
des Domes, jeder einzelne Schlag eine doppelte Wirkung, so- 
wohl auf die Innen- als Aussenseitc ; die Achse wird sodann in- 
nen und aussen mittels eines Walzenpaares vollendet, und nun i 
folgt ein wichtiger Zug in der Herstellung dieser Achsen. Die 
Zapfen werden eingepresst, so dass sie eben so viel oder seihst 
noch mehr Stärke haben als andere Tlieile der Achse. Dies 
wird als ein llanptvortheil über alle anderen gebräuchlichen 
Herstellungsweiscn von Achsen angesehen, da deren Zapfen die 
schwächsten, statt, wie sic sollten, die stärksten Punkte sind. 
Die Patentträger geben auch an, dass sie. weil sie Achsen von 
ausserordentlicher Stärke fabriciren, das Gewicht derselben um 
20 bis 25 Procent gegen gewöhnlich hergestellte reduciren. 

(Mcchanie's Magazine Dec. 1868 p. 444. 


Neue Berglocomotive. 

Herr AI exa n der, der Constrüctenr der Mont-Cenis Loco- 
motive hat eine neue Berglocomotive entworfen. Die wesentliche 
Abweichung von jener besteht darin, dass die Adhäsion an der 
Mittelschieno nicht durch horizontale sondern durch verticale Räder 
erzeugt wird, welche die Schiene mit ihrem Rande seitlich be- 
rühren nnd durch Federn dagegen gedrückt werden. Da somit 
nur horizontale Achsen von der Maschine in Bewegung zu setzen 
sind, liegt auf der Hand, dass der Mechanismus bedeutend ein- 
facher sein mnss, als der der jetzigen Mont-Cenis I.ocomotiven. 

I Und wenn einige Bedenken, die man wegen der zwischen den ver- 
tikalen Rädern nnd der Mittclschiene entstehenden gleitenden 
Reihung Und einiger anderer Punkte haben kann, wie Hr. Ale- 
xander versichert, unbegründet sind, dürfte die Neuerung in 
der Thal eine Verbesserung sein. 

(Deutsche Hauzeitung 1869. S. 365.) 


Apparat zur Beleuchtung der Eisenbahnwagen. 

Von W. T. Sugg. 

(Hierzu Fig. 2Ä - 27 «uf T*f. E.) 

Die liauptursachc, warum Gas zur Belcnchtung der Eisen- 
bahnwagen nicht gewöhnlich angewendet wird, liegt in dem 
Mangel eines wirksamen Apparates, mittelst welchem mau den 
Zug mit Gas so geschwind versorgen kann, dass auf den Statio- 
nen kein bedeutender Aufenthalt statttimlet, ferner muss der 
Zug einen passenden Behälter für das Gas haben und müssen 
die Hähne und Ventile zweckmässig eingerichtet sein, um das 
Gas in den einzelnen Abtheiluugen der Wagen auszulassen. An 
den Lampen oder Laternen dürfen die Gläser keine Bewegung 
zulassen, "damit die Flammen von den Passagieren nicht berührt 
werden können, während die Einfachheit ihrer Construction doch 
erlauben soll, die bestehenden Oellampen in ihren Haupttlu-ilcn 
für Gas umftndern zu können. Um allen diesen Anforderungen 
zu entsprechen, sind durch Herrn W. T. Sugg, dem wohlbekann- 
ten Ingenieur von Vincent-Anstalt, Westminstcr, folgende Ver- 
besserungen getroffen worden. 

In erster Reihe gehört hierher die Verbesserung der Ven- 
tile zur Füllung der Gasbehälter, welche aus hohlen Gummirin- 
gen oder gut bearbeitetem Leder bestehen und in Paaren von 
zwei getrennten Theiien gebraucht werden. Der eine Tlieil des 
Ventils wird an einem biegsamen Gaszuleilungsrohre festgemacht, 
der andere an dem Gasbehälter des Zuges. Jeder Tlteil besteht 
aus einer cylindrischen Kummer A von Metall, von etwas wei- 
terem Durchmesser als das biegsame Gasrohr, und enthält die 
holden ringförmigen Gummi- oder Leder- Ventile a, a, welche in 
ihrer Mitte an einer in einer Führung laufenden Achse b fest- 
sitzen. Um diese Achs»? ist eine Spiralfeder f gewickelt, welche 
im Zustande der Ruhe das Ventil geschlossen hält. Die beiden 
Theile mit ihrem Ventil sind fast ganz gleich construirt, und ist 
der eine Fig. 23 mit einem konischen Muffe c versehen, so dass 
das konische Ende d der anderen Fig. 24 in jene eingesteckt 
werden kann. "Die Achsen sind von solcher Länge nnd so einge- 
richtet, dass, sobald die Theile in einander gesteckt sind, dio 
beiden Kndeu h und e mit einander in Berührung kommen und 


Digitized by Google 


236 


somit die Ventile zurückdrücken, dass beide geöffnet werden und 
dem -Gase einen freien Durchgang lassen. Sobald der Gasbe- 
hälter gefallt ist, nimmt man die beiden Tlieile einfach ausein- 
ander, die Spiralfedern drücken dann die Ventile an ihren Platz 
und verhindern das Ausströmen des Gases. 

Am Gasbehälter bestehen die Verbesserungen des Herrn 
Sugg darin, dass der Boden und die Decken von Metall eon- 
struirt sind, während die Seiten aus gutem Leder bestehen. Die 
vorzüglichste Verbesserung liegt iu der Methode, die Xähte am 
Leder gasdicht zu machen. Diu Säume werden cingeschlagcn 
»ad genietet, dann wird noch ein Band von Leder Ober den 
Saum der' innern Seite genäht , doch so, dass die Stiche nicht 
ganz, sondern nur theilweise durch das Leder gehen, und das 
Ganze schliesslich mit gut bearbeitetem Guttapercha überzogen. 
Der Gasbehälter wird durch einen geschlossenen Kasten gedeckt, 
welcher au den Seiten Oeffnnngen hat, die mit durchbrochenem 
Metall versehen sind. Die Abschlusshähne oder \ entile für die 
einzelnen Abthciluugen der Wagen sind so eingerichtet, dass sie 
sich sehr leicht hcrstellen lassen. Die liahnfeder ist von ge- 
wöhnlichem Messing und von bekannter Construclion, die Hübe 
dagegen besteht aus einer Mischung von Zink, Antimon und 
Blei oder einer anderen passenden Legirung und ist in eine po- 
lirtc Eisen- oder Stahiform gegossen, so (hiss es nur nöthig ist, 
die Feder in die Hülse einzuschleifcn, um den Hahn zum Ge- 
brauch fertig zu machen. Ausserdem hat Herr Sugg noch pas- 
sende Laternen constrnirt, iu welchen er das Gas verbrennt. Der 
Boden derselben besteht aus einem gekrümmten Glase g Fig. 26 
mit einer Plantsche an seinem Bande; diese ist gehalten durch 
einen Metallring, ein besonders angepasster Gummiring verhin- 
dert den Lärm und die Möglichkeit des Zerbrechcns hei der 
Bewegung. Die Lampe ist mit einer Kuppel k überdeckt, welche 
sich iu einem Scharnier bewegt und dadurch Zutritt zum Innern 
der Lampe gestattet. Der obere Theil dieser Kupi>el ist zum 
Schutze gegen Wind mit einem doppelten Gehäuse verseheu. 
Der Cylinder i hat ebenfalls ein doppeltes Gehäuse, dessen unten 
durchlöcherte Wände den Luftzutritt gestatten. Q ist das Dach des 
Wagens und p die Plantsche, mittelst welcher die Lampe auf- 
liegt. Das Gas strömt durch das Gelenk n und durch den 
Hahn m zum Brenner 1; hier wird dasselbe entzündet und das 
erzeugte Licht von dem Reflector o durch das Glas g in den 
Wagen geworfen. 

Mit diesen Verbesserungen durften die hauptsächlichsten 

Schwierigkeiten, welche die Anwendung des Gases iu den Eisen- 
bahnwagen bisher geboten hat, beseitigt sein. 

(Xach Journal Ihr Gasbeleuchtung durch polyt. Central!). 

1868 S. 246.) 


Bremse von den Wagen der Mont-Cenis-Bahn. 

(Hierzu l'ig. II und 12 auf Tat. XV.) 

ln der Beschreibung der Fell 'sehen Locomotive der Mont- 
Cenis Ueberschienung, welche wir früher im Organ 1866 S. 79 
und 236 lieferten, erwähnten wir, dass die Maschine mit doppel- 
ten von einander unabhängigen Bremsen ausgestattet sei. welche 
theils auf die hiutereu vertikalen Räder theils auf die mittlere 
Schiene wirken. Um Uber eine bedeutende Bremskraft sicher 


verfügen zu können und die Züge atif den bedeutenden Steigun- 
gen (von 1:13) an allen Stellen der Rahn nuhnlten zu können, 
wurden die Personenwagen mit solchen ähnlichen doppelten Brem- 
sen versehen. Die Zeichnungen Fig. 1 1 und 12 auf Taf. XV. 
veranschaulichen diejenige Bremse, welche gegen die Mittclschiene 
wirkt, und geht daraus hervor, dass diese Anordnung sehr ein- 
fach ist und zugleich sehr kräftig wirkt. 

Jede von den beiden Wagenachsen ist ausser den Achs- 
schenkeln an den Enden, worauf <hW Gewicht des Wagens ruht, 
in der Mitte noch mit ein Paar laigerhälsen ausgestattet, diese 
sind mit Lagern a versehen, welche an ein Paar [_J-Eisen von 
2*/»’' Breite, 1 1 i t " Höhe und *.»" Dicke angeschraubt sind; 
die letzteren erstrecken sich von einer Achse zur andern und 
reichen noch ein kurzes Stück Ober dieselben hinaus. An den 
Enden dieser LJ- Eisen sind die vertikalen Zapfen von 4 hori- 
zontalen Rädern d angebracht, welche etwas von der Mittel- 
schiems f abstehen und mit Spurkränzen versehen sind, mit wel- 
chen sie unter die centrale Schiene greifen, wie aus der Zeich- 
nung zu ersehen ist. 

Diese Räder kommen in Wirksamkeit, in dem Falle wo ir- 
gend eine Entgleisung der gewöhnlichen vertikalen Räder stntt- 
findon würde, und dienen also blos dazu, den Wagen, an welchem 
sie angebracht sind, sicher im Gleise zu halten ; ja es kann ein 
Unfall durch Abläufen von der Rahn bei diesen Fahrzeugen gar 
nicht Vorkommen. 

Die |_j-Eiseii b tragen auch die erwähnte Bremse, welche 
auf die Mittclschiene wirkt. Diese Bremse bestellt aus ein Paar 
eisernen Schuhen e, von denen einer an jeder Seite der Schiene 
angebracht ist und die an den Enden durch Gelenke g g ver- 
bunden sind. Diese Schuhe stehen in der Mitte ihrer Länge 
mit den Enden von einem kreuzförmigen Hebel h in Verbindung, 
der an dem untern Ende von einer kurzen vertikalen Welle i 
befestigt ist, welche durch die Führungsplatte k von dom (_J-Eiscn 
durchgeht mul ist an dem obern Ende mit einem andern Hebel 
1 ausgestattet. Letzterer steht in der gewöhnlichen Weise mit 
einer Schraube und Handrad in Verbindung, vermittelst welchen 
die vertikale Welle i theilweise gedreht und die beiden Schuhe 
e an die Mittelschiene angepresst werden können. Die Bewegung 
dieser Schuhe ist daher ähnlich mit derjenigen von den beiden 
iluupttheiicn eines gewöhnlichen Parailelliueals. 

Diese au jeden) Personenwagen angebrachten Bremsen sind 
unabhängig von einander, d. h. cs ist keine contiuoirliche Bremse, 
welche sicli über den ganzen Zug erstreckt. Die Wagen sind 
imless nach amerikanischem Pnncip gebaut , wobei die Sitze 
(wie bei den Omnibus) zur Seile von einem .Mittelgang ange- 
bracht sind, und wodurch man während der Fahrt zu den Plnt- 
formen gelangen kann, wo die Bremskurhelu angebracht sind. 

(Engineering vom 29. März 1867.) 


Heizversuche an Locomotiven. 

In der Versammlung des Bezirksvereins deutscher Ingenieure 
zu Chemnitz am 20. Octbr. 1808 (heilte Hr. R eclmtnys Einiges 
über Heizversuche an Locomotiven mit, welche auf der Strecke 
Leipzig -Hof angcstellt wurden und welche darthun, dass hei 
, einem Kohlen- und Cokespreisc von beziehentlich 16 und 31 


Sgr. pro. Clr. die Kohlenfeuoruug nur 70° „ der Cokcsfouerung 
kostet. Bei Maschinen, welche häutig Stillstehen, siud sogar nur 
HO 0 o der Letzteren erforderlich , indem Kohle ohne starken 
Luftzug weniger stark verbrennt als Cokes. Diesem schloss sich 
eine Mitthoilung über den Kohleuvcrbrauch der Loroinotiven 
mit Kauchvcrhreutmug an. Die mit solcher auf den Königlich 
Sächsischen westl. Staatsbahnen angestellten Versuche haben 
jedoch ein wenig befriedigendes Kesnltat ergeben. 

(Zoitschr. des Vor. deutscher lugen. 18(19 S. 409.) 


Mittel zur Befestigung der Dampfkolben an ihren Btangen. 

( Hierin Fig. 0 und 7 auf Taf. H ) 

Vickers Sohn u. Comp, in Shefield Wenden bei ihren 
Dampfhämmern für die Befestigung der Dampfkolben an den 
Kolbenstangen folgendes bewährte Mittel an.*) • 

Die Stange ist. wie die Fig. 6 auf Taf. II zeigt, an der 
Stelle, wo sie von unten in den Kolben cfntritt* bedeutend ver- 
stärkt und dann so weit sie in der Nabe des Kolbens liegt, 
stark konisch, mit der Verjüngung nach oben, abgedreht. Uebcr 
der Nabe des Kolbens hat die Stange ein Schranbengewinde, 
dessen Kcradurchtnesser etwas grösser ist. als der Durchmesser 
des Haupttheiles der Kolbenstange, und auf diesem Schrauben- 
gewitide sitzt die Mntter. welche die wesentliche EigcnthUmlich- 
keit dieser Bcfestigungsweise bildet. Diese Mutter ist Husserlich 
nach einer Verjüngung von 1:20 abgedreht und bat. wie Fig. 
7 zeigt, an einer Stelle einen durchgehenden Spalt, sowie an 
fünf andern, gleicbmässig Ober den Umfang vertlioilten Punkten 
tief eingeschnittene Kerben. Dadurch erhält die Mutter eine 
gewisse Klusticitüt. und wenn sie aufgescliraubt wird, so öffnet 
sie sich an der gespaltenen Stelle. Nach dem Aufschranben 
wird ein bis zum Rothglühen erhitzter schmiedeeiserner King Ober 
die Mutter aufgezogen. Dieser Ring schliesst nach der Erkal- 
tung die Mutter wieder und drückt ihr Gewinde in das Schrnu- 
'hcngcwiiido fest ein. Das Lösen der Verbindung kann nur da- 
durch geschehen, dass man den anfgezogenen Ring wieder stark 
erhitzt. 

(Engineering vom Febr. 1869. p. 117). 


tionirten nach 10 monatlichem Gebrauche bei ca. 3500 durch- 
laufenen Meileu noch sehr gut, obgleich sich hoi Revision der- 
selben ergab, dass die Ringe mehrfach beschädigt, auch zer- 
brochen waren, ohne dass letzterer Umstand einen merkbaren 
nachtheiligen Einfluss durch Dampfverluste etc. zur Folge gehabt 
hätte. Hieran wurde die Bemerkung geknüpft, dass sogar schon 
die Absicht ausgesprochen worden wäre, Kolben ohne irgend 
welche Dichtung, nur durch Kolbenstangen au beiden Seiten ge- 
führt. anzuwenden, welche Absicht, wie Hr. Wedding bemerkte, 
in Amerika bereits zur Ausführung gebracht sein soll. Hr. 
Wiebe erwähnte mit Bezug auf die Anordnung der Nnthen die 
ähnliche Einrichtung, nur mit einer grösseren Anzahl von Xu- 
then, jedoch mit gänzlicher Fortlassung der Ringe, wie sie an- 
gewendet ist bei den Kolben der Luftpumpen fflr die atmosphä- 
rische Eisenbahn von St. Germaiti. A. a. 0. 


Die Achsbuchsen von den Wagen der SUdruseUchon 
Eisenbahn. 

„Im Nachtrage zu der im I. und II. Heft des Organs Jahr- 
gang 1869 erschienenen Mittheilnng Ober die sudrussischen Eisen- 
bahnen »st in Betreff der Achsbuchsen noch nachzutragen, dass 
nicht alle Wagen, sondern mir ein Theil und zwar der in der 
jüngsten Zeit gelieferten Wagen mit Achsbuchsen nach Rcather's 
Patent, versehen ist. 

Bis zum '31. März lfdu. Jrs. waren nämlich auf der Odessa’er 
Eisenbahn für die Linie Odesfca-Elisabethgrad-Krementschug im 
Betriebe vorlmndeu : 

1) 39 sechsrädrige und 626 vierrädrige Wagen geliefert vom 
Jahre 1864 — 1865 mit altartigen Achsbuchsen (zus. 1369 
Acliscn.) 

2) 1092 vierrädrige Wagen geliefert vom Jahre 1865 bis 
Ende März 1869 mit Achsbuchsen auf Oelschmierung. 
nach dem System des Uber- Maschinen- Ingenieurs der 
Üdessa-Elisabethgrad-Eiscnbahn Herrn A. Schmidt von 
Schmidtfeiden tzus. 2184 Achsen) und 

3) 162 vierrädrige Wagen geliefert vom October 1868 bis 
Ende März 1869 mit Achsbuchsen nach Beuther’s 
System (zus. 324 Achsen). 

Odessa im Mai 1869. A. 


Hagen’s Dampfkolben. 


In der Versammlung des Vereins für Eiscnbabnkumle in Berlin 
am 8. September 1868 machte Hr. Maschinenmeister C. Hagen 
Mittheilnng von einem nach seinen Angaben in der Werkstätte 
zu Stargard ausgefobrten und durch längere Benutzung als 
sehr bewährt befundenen Dampfkolben für LocomotSvcylinder. 
Der Kolben ist an seiner im Ganzen 2 Zoll breiten Um- 
fangsfläche mit zwei Nuthen versehen, in welche aus 2 Hälften 
bestellende Ringe von ganz weichem Messing, durch eine Feder 
an deu Cyliudcr angepresst, eingelegt sind. Diese Kolben func- 


*) Diese Bcfcatigungamcthude äürfse sich such für Locomotiv- 
kolbcn eignen. 


Anmcrk. der Rcdaction. 


Wagen - Achsbuchse von Joseph Green Cooke in 
Vera -Cruz. 

(Engineering vom 9. Augnat 1867, 8. 114.1 
Hierin Kig. 8 — 10 auf Taf. G. 

Diese Achsbuchse ist so construirt, dass das Gewicht des Fahr- 
zeugs. dein sie angehört, nicht in der gewöhnlichen Weise mittelst 
der Achsbuchse auf die Achse übertragen wirf, sondern direct auf 
dem Obertheil des Lagerfutters ruht, indem letzteres sicli in ver- 
ticaler Richtung frei in der Achsbuchse bewegen kann. Fig. 8 ist zum 
Theil eine vordere Ansicht, zum Theil ein Qnerdurchschnitt der 
Achsbuchse, Fig. 9 ein Längendurchschnitt und Fig. 10 eine obere 
Ansicht. Die Details der Construction sind folgende : Rings um 


MntAO Air di* Korttetltritl« dt« }.itcntjst»nv«htn«. Neu« Folge, Vf. Hand. 


32 


238 


«len inneren Bund G der Achse ist ein abgedrehter Metullring 
fl so angebracht, dass er eine zu seiner Aufnahme in der Achs- 
buchse A angebrachte kreisförmige Vertiefung ausfüllt. Zwischen 
diesen lting B und den Achsbund G ist eine Packung J von 
Kautschuk oder einem anderen passenden Material eingelegt, 
welche verbotet, dass das Oel an dieser Stelle austliesst : die 
Schrauben II H, welche von der Vorderseite der AchsbOchse bis 
zu dem King 11 reichen, drQcken letzteren gegen die Packung J. 
Die Schrauben II U sind, wie ersichtlich ist, mit Gegenmuttern 
versehen, um das Oel an den Dnrchgaugsstellcn der Schrauben 
am Durchsickern zu hindern. 

Die AchsbOchse A ist üben offen gegossen, damit das La- 
gerfutter E, welches auf der Achse aufliegt, eingegossen werden 
kann; über dem Lagerfutter ist eine Schicht oder Packung X 
ans Kautschuk oder einem andern geeigneten elastischen Ma- 
terial angebracht, auf welcher eine gusseiserne Platte F ruht. 
Das Gewicht des Güter- oder Personenwagens wird von der 
Platte F getragen und die Packuug X, welche dasselbe auf das 
Lagerfutter E und die Achse 1) übertrügt, vertheilt den Druck 
gleichmässig auf die ganze obere Flüche des Lagerfutters. Die 
Packung X verhindert gleichzeitig, dass Oel, welches in Folge 
des Aufstossens des Wagens in die Hohe gedrückt werden könnte, 
nusfliesse. Der äussere Bund der Achse bat ein kleines Lager 
(Tragfläche) an der Büchse bei K, um letztere gerade zu erhal- 
ten und um den unteren Thcil der Stopfbüchse aufzunehmen. ' 
Durch Entfernung der Wagenfeder (’ kann das Lagerfutter F. 
und die Packung X nebst der über letzterer befindlichen Platte | 
F hcrausgenomnicn und untersucht, sowie gleichzeitig das Oel 
in der flüchse nachgesehen und dessen richtiger Stand herge- 
stellt werden. Der Boden der AchsbOchse ist zum Ablassen des j 
Oeles mit einer Oeffuung versehen, die mittelst eines Pfropfes P 
geschlossen gehalten wird. Das Oel wird in die AchsbOchse 
gefüllt und zwar entweder ehe das Lagerfutter sich an seinem 
Platze befindet oder es wird mittelst einer Einlassröhre an dem 

•' I 

Schraubenpfropfen I. ciiigebrocht. 


Die Amerikanischen Eisenbahnen und ihre Betriebsmittel. 

Der Zustand des Obrrbau's der aiiieriknniscbcu Eisenbahnen 
ist unzweifelhaft viel schlechter als auf den Europäischen Bah- 
nen. Das Scbienenprofil ist in der Regel zn leicht für die Be- 
lastung der Kader der Betriebsmittel, und die Unterbettung 
höchst mangelhaft; wirkliches Rcttungsmaterial fehlt in der 
Kegel ganz. Die Qualität der dortigen Schienen ist bekannt- 
ich auch herzlich schlecht, aber noch viel schlimmer, d. h. 
gefährlicher für den Betrieb, ist die unglaubliche schlechte 
Unterhaltung der dortigen Bahnen. Wer eine solche Bahn 
nicht gesehen hat. kann sich' kaum eine Vorstellung vom 
Zustand des Oberbau'* machen; die Schienen sind zerspalten, 
zerdrückt, nach allen Richtungen verbogen, überhaupt in einem 
Zustand, dass ein Europäischer Ingenieur kaum die Möglichkeit 
des Betriebes einer solchen Balm zugeben würde. Die Ver- 
laschung der Scbicnenstösse ist entweder sehr mangelhaft oder es 
sind überhaupt keine Laschen vorhanden. Die Zwischenräume 
zwischen den Schienen an dun Stössen betragen oft mehrere Zoll 
und die Schienen liegen dabei au den Stössen häufig nicht ein- 


mal auf einer Schwelle. Seliienenbrüehc sind etwas ganz Ge- 
wöhnliches. was um so weniger zu verwundern ist, da Monate 
lang im Winter die Bahn gefroren ist. 

Diesen rauhen Bahnen musste in Amerika das Betricbsma- 
terial angepasst werden, wofür sich die Drehsehemel besonders 
eignen. Man findet diesellmii in sehr verschiedenartiger Weise, 
für 2 oder 4 Köder, coiistruirt, und in der Thut sind schon viel 
verschiedene Constructionen erprobt, welche alle denselben Zweck 
verfolgen, nämlich die Achsen zu veranlassen, sich in den Cur- 
ven radial zu stellen. 

Eine sehr beaebtenswortho Kigentliüinliclikeit der Amerika- 
nischen Betriebsmittel sind bekanntlich die gusseisernen Bäder, 
welche in Nordamerika in vorzüglicher Güte fabricirt werden, 
und zwar aus dem besten (kalt orblasenen) Hoizkolilen-Rolieiscn, 
welches so zähe ist, dass Probestangen davon eine absolute Fe- 
stigkeit vou 3GOOU bis 42000 Zollpfuml pro Quudnitzoil Engl, 
zeigten. Auch in Deutschland und Ungarn werden bekanntlich 
auf einigen, Eisenwerken Hart gussräder von ähnlicher Güte pro- 
ducirt. Die Fabrikation erfordert grosse Sorgfalt und ist über- 
haupt nur bei Benutzung des besten Materials ausfahrbar; die 
in dieser Hinsicht mit Schottischem Eisen angestellteu Versuche 
sind bisher vollständig fehlgeschlagcn. Das zu dieser Fabrika- 
tion benutzte Roheisen kostet iu Nordamerika 6V, bis 7 7, JÜ 
per Tenne und die daraus bergestellten Kader 14 bis 14'/, £ 
per Tonne. Dieselben werden nicht auf die Achsen gekeilt, son- 
dern mit hydraulischen Pressen daraufgedrückt; sic können im 
Durchschnitt 100000 bis li.0000 Engl. Meilen durchlaufen. 
Die Achsbuchsen sind uiiifaclt aber zweckmässig coiistruirt und 
werden in der Regel mit rohem Petroleum geschmiert, welches 
in Amerika nur li Pce. per Gallon kostet. 

Es ist erfreulich zu selten, dass die Eisenbahiigescllschaf- 
ten in Nordamerika sich bemühen, die Personenwagen angenehm 
und zweckmässig oiiizurichten. Namentlich die Ventilation der 
Wagen ist in neuerer Zeit sehr vervollkommnet worden. Die 
einfachsten und gebräuchlichsten Ventilatoren bestehen in einem 
flachen Brett von etwa 7 Zoll Breite bei 13 bis 14 Zoll Höhe, 
welches ans dem Fenster hcrausgeschoben wird, und bei der 
Fortbewegung des Zuges einen luftverdünnten Baum hinter sich 
lässt, wodurch die Luft ans dem Wagen angesogen wird. 

Die Amerikanischen Ixicnmntive» unterscheiden sieh von 
den Europäischen in vieler Hinsicht, zunächst durch ihr Dreh- 
Schemel-Vordergcstcll, sodann auf den Bahnen, die starke Cnr- 
ven enthalten, durch das Fehlen der Spurkränze an den mittle- 
ren Triebrädern, so dass ein Klemmen der Räder in den Curvon 
nicht Vorkommen kann. In der Regel sind 4, oder bei schwe- 
ren Locomotiven sogar G gekuppelte Triebräder vorhanden. Die 
mittleren Triebräder ohne Spurkränze sind dann breiter als die 
übrigen Räder, um gehörigen Spielraum zur seitlichen Bewegung 
zu behalten. Der Frame der amerikanischen Locomotiven ist 
viel leichter ntul weniger steif coiistruirt wie bei den Europäi- 
schen. Locomotivkessel aus Stahlblech scheinen in Amerika 
immer mehr in Gebrauch zu kommen, auch die Feuerbüchsen 
werden dort häutig aus demselben Material coiistruirt. Die 
Wanddicko derselben beträgt in der Regel nur '/< Zoll, was für 
die leichte Dampferzcuguiig und die Ausdehnbarkeit der Kessel- 
wände sehr günstig ist. 
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Die Last, welche mif den Triebrädern der Amerikanischen 
Locomotivcn ruht, betrügt 80 bis 120 Ctr., eine reichlich grosse 
Belastung für die schwachen Schienen, welche neu nur öli bis 
00 l’fd. Engl., und nach mehrjähriger Abnutzung hiiufig nur 
48 bis 52 Pfd. i>er Yard wiegen, wodurch sich die grosse Zahl 
der in Amerika verkommenden Schienenbrttche umsomehr erklärt. 
Die schweren Locoinotiven bewirken natltrlich eine verliältniss- 
mässig schnelle und starke Abnutzung der Schienen, die Wagen 
tragen aber auch das ihrige dazu hei, zumal da sie mit sehr 
mangelhaften Tragfedern versehen sind. Bei Tausenden von 
Wagen bestehen die Tragfedern nur aus kleinen Gummi-Polstern 
und im Winter ist dabei von Klnsticität Oberhaupt nichts zu 
bemerken. 

Das Ycrbältniss der Nutzlast zum todtcu Gewicht ist bei 
den Amerikanischen Personenwagen sehr ungünstig. Diese Wagen 
enthalten etwa 70 Passagiere und wogen dabei nach der älteren 
Construction 240 bis 300 Ctr. nach der netteren vervollkomm- 
ncten Construction beträgt ihr Gewicht sogar 300 bis 340 Ctr. 
Die gesummten Salonwagen (drawing - room - cars) sind noch 
schwerer und die Schlafwagen wiegen sogar 400 bis 700 Ctr. . 
Die Güterwagen sind meistens bedeckt, 28 bis 30 Kuss laug, 
etwa 8 1 , Kuss breit, mit einem Drehschemel unter jedem Ende. 
Das Eigengewicht derselben ist 180 bis 220Ctr.. ihre Tragfähigkeit 
nur 180 bis 240 Ctr., während bei den Englischen Güterwagen 
das Yerhältniss der Tragfähigkeit zum Eigengewicht mindestens 

um 30 Procent günstiger ist. ... , , . . 

(Nach dem Engineering!. 

H. T. 


Selbstwirkende Liderungen. 

- Neuerlich sind in England eine neue Art von Packung ein- 
gcführl worden, welche solche Vortheile darbietet, dass sie sielt 
schnell grossou Beifall bei den Besitzern von Dampfmaschinen 
im ganzen Königreiche erworben lmt. Obwohl daselbst erst kürz- 
lich cingcfnhrt. ist sie schon fast auf allen Eisenbahnen in Ame- 
rika in Gebrauch, und zugleich bei einer unzähligen Menge von 
stehenden und Schiffsmaschinen angewendet. Es giebt zwei Arten 
dieser Packung; eine für Dampfmaschinen und eino andere für 
hydraulische Zwecke. Die erste bestellt aus einer Anzahl von 
Buumwollenzöpfen in Verbindung mit einem weissen Schmierpul- 
ver. welches aus drei mineralischen ücstaudthcilen. genau sei- 
nem Zwecke entsprechend, zusammengesetzt ist. Dieser innere 
Kern ist mit einem Sehutzmaterial umhüllt und das Ganze in 
eine Hülle von geflochtenem I-'lachs eingeschlossen. Die Ver- 
fertigung dieser Packung wurde hei der Lnbricativc Packing- 
Company No. 5 Huckaey-road vingeführt und ihr Erfolg ist der 
Art, dass ungeachtet der neuen Einführung die Werke in voll- 
ster Arbeit stehen. Da die Packung selbst schmiert, erfordert 
sie weder Oe), noch irgend eine Schmiere, wie lange sie auch 
beuutzt werden mag; sie ist rein, dauerhaft, und verkohlt nicht; 
reducirt die Reibung auf ein Minimum : lullt die Stangen rein 
und glatt; ist leicht angebracht; schützt vor Zeitverlust nnd 
Verwüstungen von Material — aus diesem Grunde allein bringt sie 
ihre Kosten mehrfach wieder ein. Sie wird in verschiedenen 
Grossen hergestellt, so dass sie in jede Stopfbüchse passt, von 
der ‘.«zölligen Schiebcrstuuge bis zur Dampf- und Pumpenkol- 
benstange von 2 Zoll oder mehr Durchmesser. Sie ist stets 


zum Gebrauche fertig, da mau sie nur in Ringe zu schneiden 
und um die Stange wie gewöhnliche Packung zu legen hat : 
aber sio lässt sich leichter cinlegcn, da sie verliältnissmässig 
wenig Druck nöthig bat. Aus einer grossen Anzahl von Zeug- 
nissen seiteus der verschiedensten bedeutenden Firmen, welche 
alle ihre Zufriedenheit mit der Packung aassprechen, geht her- 
vor, «hiss alle welche damit Versuche gemacht haben, Urnen ste- 
ten Gebrauch beabsichtigen, weil sich herausgestellt hat, dass sie 
jede andere faserige oder gewehte Packung, welche Oel erfordert, 
mehrfach überdauert, und nach längerem Gebrauche ebenso leicht 
aus der Stopfbüchse entfernt, wie eiugcbradit werden kann. 
Ausserdem ist sie noch bei einer Anzahl Eisenbahnen zur voll- 
sten Zufriedenheit eingefflhrt worden. 

Die zweite Art der Packung ist für hydraulische Zwecke 
bestimmt und besteht aus Baumw olLzöpfcn, welche mit einer Lösung 
von harzigen und fetten Bestandtheilen gesättigt und in eine Be- 
deckung von geflochtener Baumwolle cingehüllt sind. Diese Packung 
verbindet verschiedene Eigenschaften mit der gleichen Leichtigkeit 
der Benutzung wie die vorige und leistet für Puni]H>n aller Art 
dasselbe wie die erstere für Dampfmaschinen. Sie wird von 
Säuren nicht angegriffen ttiyl kann mit oder ohne Schmiere ge- 
braucht werden. Sie ist im Stande grosser Reibung zu wider- 
stehen, da sie den nöthigeu Grad von Elasticität besitzt, um die 
I’umiienkolben stets in gnter Verfassung zu erhalten. Von die- 
ser Packung wird ebenso lobend wie von der Dampfpackung ge- 
sprochen und nach den bisherigen Resultaten ist kein Zweifel, 
dass die sclbstscbmiercmle Packung überall, wo sie benutzt wird, 
mit der Zeit den Vorrang gewinnen wird. 

Beide Art von Packung sind Gegenstand von Patenten in 
England nnd den meisten Ländern des Continents; zu haben 
ist sie allein bei Ilouse und Gardener, No. 1 und 2, Greal 
chcsterstreet bnildings City, London. 

(Mcchanics 1 Magazine. Decbr. 19fi8 p. 449). 


Fairlie’s Dampfwaggon. 

Unter dem Einflüsse der gegenwärtig in England herrschen- 
den Bestrebungen, das Gewicht der Betriebsmittel auf Eisen- 
bahnen zu vermindern, ist der in Folgendem beschriebene, für 
den Personentransport in Städten bestimmte Dampfwaggon ent- 
standen, dessen Entwurf von B. F. Fairlie in Verbindung 
mit J. Samuel herrührt. Derselbe hat zwei vierrädrige Ge* 
stelle, von denen das eine am vorderen Ende des Wagens be- 
findliche; den Kessel und die Maschine, sowie das vordere 
Ende des Wagens trägt, während das hintere Gestelle unter dem 
hintern Ende des Wagens sich befindet und den Rest des Wa- 
gengewichtes aufniinint. Das Vorder- oder Maschinengestell be- 
steht wie gewöhnlich aus Längen- und Querrahmen mit mög- 
lichst reichlicher Verwendung von Stahl zur Abminderung des 
Gewichtes. Die Trittplatte erstreckt sich über die ganze Ober- 
fläche. welche die Rahmen einscltlicssen, und giebt hinreichend 
Raum zur Aufstellung eines Vertikalkessels, zur Aufbewahrung 
des Brennmaterials, zum Aufenthalt für den Maschinenführer * 
und zur Aufnahme einer Maschine mit 8 Zoll Cylinderdurch* 
messer und 1 2 Zoll Kolbenhub. Die Räder des Vordergestelles 
haben 4 Fuss Durchmesser und sind gekuppelt. 

32 * 
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Der Kessel, welcher kreis runde Gestalt hat, steht auf einem 
kreisrunden hohen Sockel mitten zwischen den vier Rudern, auf 
der Aus senflUche des Sockels ist das Wagengestell drehbar und 
der Innenraum dient als Aschenfall für die Kesselfeuerung. Das 
vordere Ende des Wagenrahmens ist zu einem Bande zusain- 
meugezogen. welches mit einem zwischenliegenden Messingfutter 
uni den Sockel herum gelegt ist, und dem Yordergestelle eine 
Drehung von 90* um seine Achse gestattet. Dadurch wird ein 
Theil des Wngeuge wichtes auf das Vordergestelle Obertragen ; 
der übrige, Theil des Wagengewichtes ruht auf dem lliuterge- 
stelle, welches 4 Räder von 2V, Fass Durchmesser hat. 

Der Wagenrnhmcu hat die Aufgabe, die Rädergestelle in 
geeigneter Entfernung von einander zu halten, den Wageukör- 
per zu tragen, alle durch Schub oder plötzliche Drehung ver- 
aulassten Stösse aufzunehmen und Raum für die Aufnahme des 
SiK'isewassers zu gewähren. Er besteht aus 4 parallelen Lfui- 
geurahmen, welche durch Querrahmen und Diagonalstangen ge- 
geneinander abgesteift sind. Die beiden inncnrnhmcu stehen 
um 4 Fuss auseinander und von diesen stehen wieder die Aussen- 
rahmen um 2‘», Fuss ab. Der Raum zwischen den Innenrah- 
men ist durch eine Decke uud ein« Boden geschlossen, wodurch 
ein langer schmaler Wasserbehälter entsteht. Zur Vermeidung 
von Seitenabweichungen ist jeder Lüngcnrahmen durch eine Zug- 
stange abgesteift. 

Auf dem Wagenrahmen ist der Wagenkörper befestigt; da 
er uuubhüngig vom Rahmen ist und keinen Theil desselben bil- 
det, so kann er für Reparatnrzwccke abgenommen und durch 
einen andern ersetzt werden. Die bewegliche Verbindung des 
Wagenrabmens mit dem Vordergestell gestattet auch die Aus- 
wechselung der Maschine. 

Die Gewichte der Maschine und des Wagens einschliesslich 
■•ines Wasser- und Brennmaterialvorrathes für 40 engl. Meilen, 
betragen noch nicht 280 Ctr., und bei einer Belastung mit 90 
Reisenden wird kauin das Gewicht von 400 Ctrn. erreicht. Das 
todtu Gewicht verhält sieh also zu dem nützlichen wie 2 1 : 1 > 
ein bisher nie erreichtes Yerhfdtniss. Da das Adhäsionsgewicht 
55*, des Gesammtgewichtcs auch noch im ungünstigsten Falle ; 
beträgt, so ist es für alle Fälle genügend und reicht unter Um- 
ständen von ‘ , 0 aus. 

Bei 400 Ctr. Totallast beträgt die Reibung der Räderge- 
stelle durchschnittlich 200 Pfd.. und rechnet man hierzu noch 
für Luftwiderstand etc. bei 40 engl. Meilen Geschwindigkeit wie- 
der 200 Pfd., so ist an den Schienen oine Zugkraft von 400 
Pfd. auf horizontaler Balm erforderlich. Ein Cylindcrpaar von 
'S Zoll Durchmesser und 12 Zoll Kolbenhub giebt bei 100 Pfd. 
Kossclspannung und 4 Fass im Durchmesser haltenden Trieb- 
rädern eine Zugkraft von 1G00 Pfd. an den Schienen, also das 
vierfache der auf horizontaler Balm erforderlichen Kraft. Bei 
einer Steigung von V l0 « werden 450 Pfd. Zugkraft inehr, als 
auf horizontaler Balm, also im Ganzen 850 Pfd. erfordert, und 
cs bleiben daher immer noch 750 Pfd. disponibel, welche das 
Anhängen eines zweiten Wagens mit ebenfalls 90 Passagieren 
noch gestatten. 

Der Brennmaterialverbrauch berechnet sich wie folgt : Ge- 
setzt, es werde die ganze Zugkraft von 1 <500 Pfd. an den Schie- 
nen aufgebraucht , so entspricht dies einer Leistung von 17Ö 


Pferdekräften: dies giebt, wenn man 3 Pfd. Koldenvcrbrnuch 
pro Pferd okrnft anninunt, 510 Pfd. Kohlen auf 40 engl. Meilen, 
oder 13 Pfd. pro engl. Meile. Und werden mit 1 Pfd. Kohle 
7 Pfd. Wasser verdampft, so beträgt der Wasserverbrauch 91 
Pfd. pro engl. Meile oder 3570 Pfd. auf 40 engl. Meilen. 

Der Radstand zwischen den äussersten Achsen beträgt 57 
Fuss und zwischen den Achsen eines Gestelles (1 Fuss. Der 
Minimalrodins der C’nrven ist nur von der letzten Dimension 
abhängig nnd beschränkt sich daher auf 130 Kuss. Mit kleiner 
Geschwindigkeit kann man aber auch Curven von 35 Fuss be- 
fahren und diese würden sieh auf den Bahnhöfen zmn Umdrehen 
der Züge empfehlen, wodurch die Drehscheiben entbehrlich 
worden. 

Die Maschine erfordert zu ihrer Bedienung nur einen Mann 
und der Couductenr. welcher seinen Platz unmittelbar hinter 
dem Mnschinenführer hat, um stets mit ihm in Verbindung zu 
sein, kann die Bremsen mitbedienen, welche auf alle Räder zu- 
gleich wirken. Der Maschinenführer kann aber auch, unabhängig 
vom Conductenr, die Bremsen nnziehen: Selbstverständlich kön- 
nen dergleichen Wagen bei ihrem geringen Gewicht viel rascher 
ungehalten und in Gang gesetzt werden, als die gewöhnlichen 
Züge. (Praot. Mechan. Journal April 18(59 p. 8.) 


Ueber die Fabrikation und die Dauer der meesingenen 
Biederohre in mit Steinkohlen geheizten Locomotivkeeaeln. 

Von Q. A. Everitt, 

Die Stcinkohlenfcuerung in Locomotivkcsseln nnd die Wir- 
kungen, welche die Steinkohlen im rohen Zustande auf die Siede- 
rohre und Feuerbuchsen ausüben, bilden eine Frage von grosser 
Wichtigkeit. Da das Metall, welches seit einiger Zeit den Fabri- 
kanten zur Verfügung stellt, sich häutig hart und brüchig zeigt 
so hat man sicli vorwiegend mit den Legirnngen. welche für 
die Rohre anzuwenden sind, beschäftigen müssen nnd die Xotli- 
wendigkeit erkannt, die Schwierigkeiten schon bei Auswahl der 
Kupferplatten zu überwinden. Es ist überdies eine fast allgemein 
angenommene Ansicht, dass seil der Verwendung von Steinkohlen 
die Dauer der Locomotivkessel abgenommen hat. 

Vor dem Jahre 1852 wurde daiSclimcIzkupfer je nach dem 
Grade der Raftinirung in drei Ulassen getlieilt, deren Qualitäten 
sich so von einander unterschieden, dass zwischen den einzelnen 
Classen eine Preisdifferenz’ von 2 Pfd. Sterling auf die Tonne 
(ungefähr 20 Sgr. pro Ctr.) bestand. Das in einem Schmelz- 
tiegel Hingegossene Metall wurde folgemlerinaassen clnssiticirt 
man schöpfte zuerst den obersten und reinsten Theil ab, welcher 
die erste Qualität (the best selectcd copi>er) bildete; das zweite 
Ausschöpfen gab die zweite Qualität (tough cake), und endlich 
der die meisten Verunreinigungen enthaltende Rest des Tiegels 
bildete die dritte Qualität (tile copper). 

Vom Jahr 1852 an Hess man die dritte Qualität weg. in- 
dem man den Tiegel durch zwei Ausschöpfungen leerte, und 
man hatte daher nur noch zwei Kupfersorten, best, selectcd und • 
tough cake, mit einem Preisunterschiede von 3 Pfd. Stcrlg. pro 
Tonne (1 Tlilr. pro Ctr.) Diese Abänderung wirkte sehr un- 
günstig auf die Dauerhaftigkeit des Platten- oder Blerlikupfers 
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aus der zweiten Qualität, weil diese selileehtcr war, als die frtthere 
zweite Qualität. Die Folge war eine erhöhte Nachfrage nach 
Kupfer erster Qualität für die Locomotiven , und nm dieser zu 
genügen, schöpfte man ftlr die erste Qualität tiefer aus, wodurch 
nicht nur auch noch die erste Qualität schlechter wurde . als 
die frühere erstere, sondern auch die zweite kaum besser als die 
frühere dritte. 

Eine int Jahre 18öS im Arsenal zu Chatham angestellte, 
sorgfältige Probe ergab, dass die aus Kupfer zweiter Qualität 
hel-gestellten Bleche ftlr Schiffsbekleidnngen nicht mehr soviel 
Dauer als früher besessen : manche von ihnen hatten in zwei 
Jahren 14 Procent an Gewicht verloren, während Bleche, deren 
Herstellung bis in das Jahr 1825 zurückging, nachdem' sie 18 
Jahre lang fortwährend im Meere gewesen waren, nur V« Prct. 
verloren hatten. Die durchschnittliche Dauer einer Schiffsboklci- 
dung ist jetzt auf 3 bis 4 Jahre gesunken . während sie früher 
2t) bis 25 Jahre betrug, ein Unterschied, welcher nur der neuern 
Praxis, das Kupfer der ersten Qualität tiefer als früher auszu- 
schöpfen, zuzusehreiben ist . Die nämliche Beobachtung hat man 
auch an den Feuerbtlchsen der Locomotiven gemacht, und 
wahrscheinlich beruht ihre geringere Dauer ^icii auf denselben 
Ursachen. 

Neuerdings ist in Chatham durch ein Schiff, welches nach 
einem längere Aufenthalt in den Docks in See stechen sollte, 
die Aufmerksamkeit wieder auf diese Frage gerichtet worden. 
Man fand nämlich hoi der dem Auslaufen .vorhergehenden Unter- 
suchung des Schiffes, dass die Siederohre der Kessel}, obschon 
sie neu waren, in so hohem Grade ausgingen, dass sie sofort 
ausgewechsolt werden mussten. Die Ursache schrieb man der 
schlechten Qualität des Kupfers zu, welches zu der Legirung, 
aus der die Röhren bestanden, verwendet worden war, und um 
die Wiederkehr solcher Vorfälle zu verhindern, ordnete die Ad- 
miralität im Jahre 1885 folgende Probe an: 

Einigen in einem Tiegel eingeschmolzenen Rührcnstücketi 
wird soviel Zink Zuge fügt, dass die Legierung aus 62 Procent 
Kupfer und 38 Proc.. Zink besteht, weil diese Legirung sich 
heiss auswalzen lässt, und die grösste Widerstandsfähigkeit gegen 
das Zerreissen darbietet. Dann giesst man den lulmlt des Tie- 
gels in eine Stabform und walzt den Stab im heissen Zustande 
so lange aus, bis man eine Platte vou Zoll Stärke erhält. 
Von dieser schneidet man Streifen von 1 Zoll Breite ab. Ist 
das angewendete Kupfer vou guter Qualität, so muss die Wider- 
standsfähigkeit dieser Streifen gegen Zerreissen mindestens 24 
Tonnen pro Quadratzoll (3780 Kilogr. pro Quadratcetitimeter) 
betragen. 

Da die Siederohre immer mehr Kupfer enthalten, als die 
Probelegining . so kann der Zinkzusatz zur Verminderung des 
Kupfergchaltes befremdlich erscheinen. Der Grund ist der. da« 
die an Kupfer zu reichen Legirungen in Folge ihrer grössern 
Geschmeidigkeit bei den Zerreissungsvcrsuehen sich stark aus- 
dehnen und die oben angegebene Belastung nicht tragen können. 
Auch das Glühen der Legirung vor dem Walzen ist zum Gelingen 
der Prohn unerlässlich. Endlich kann man bei der vorgcschrie- 
benen Normallegirung auch aus dem Bruch auf die angewendete 
Kupfermtalitüt schliessen. 


Everitt hat sich zu wiederholten Malen Legirungen nach 
dem vnrgpsehriebencn Verhältnis dargestellt und der Probe 
unterworfen ; dabei aber sich überzeugt, dass man nur dann auf 
das sichere Gelingen des Versuchs rechnen kann, wenn man 
Kupfer erster Qualität anwendet. Indessen fangen seit einiger 
Zeit die Fabrikanten an. die Probelegirung herznstellen. Eve- 
ritt seihst unterwirft alle Kupfersorten, welche für die Fabri- 
kation von Siederohren bestimmt sind, tler obigen Probe. 

Die gegenwärtig gebräuchlichen Rohn- für Locomotiv- und 
Schiffskessol sind gezogen und I «stellen aus 2 Thcilon Kupfer 
und I Tlieil Zink; das Verhältnis-* erleidet aber wegen der 
Flüssigkeit des Zinks beim Schmelzen eine kleine Veränderung. 
Everitt hat bei der Analysis 69 bis 68 l’roc. Kupfer und 31 
bis 32 Proc. Zink gefunden. 

Es entstellt nun die Frage, ob dies wirklich die besten 
Verhältnisse sind und ob man nicht durch einen grössern Kupfer- 
znsatz die Dauer der Röhren erhöhen und dieselben widerstands- 
fähiger gegen die Einwirkung des in den Steinkohlen enthaltenen 
Schwefels machen könnte. In Frankreich enthält in der That 
die Röhrenlegimng 70 Proc. Kupfer und dasselbe Verhält niss 
hat man auch in England bei der Nurdostbahn angenommen, 
wo Fl et eher aus einer mehr als zwanzigjährigen Erfahrung 
nachgewiesen hat, dass ein geringerer Knpfergehalt als 70 Proc. 
die Dauerhaftigkeit der Röhren vermindert. Die Nordwestbniin 
verwendet seitdem 70 Proc. Kupfer erster Qualität und 30 Proc. 
bestes schlesisches Zink. Das Resultat ist gewesen, dass auf 
dieser Bahn, wo das Speisewasser selten schlecht ist, 15 Sätze 
Röhren aus dieser Lggirnng durchschnittlich je 87808 engl. Meilen 
und dagegen 54 Sätze Röhren mit geringerem Kupfergehalt nur 
je 81665 engl. Meilen durchlaufen haben. Eine allgemein gü- 
tige, zuverlässige Statistik der Röhrendauer lässt sich freilich 
nicht aufstellen . weil dieselbe nicht nur von der Beschaffenheit 
des Speisewassers, sondern auch von der Reinheit der verwende- 
ten Steinkohlen abhängt. In England nimmt man an, dass eine 
Röhre f 00,000 bis 150,000 engl. Meilen durchlaufen kann. 

Everitt hielt die Anwendung der Legirung mit 70 Proc. 
Knpfergehalt für eine so wichtige Verbesserung, dass er sie so- 
fort in stduer eignen Fabrik ftlr die Fabrikation der Locomotiv- 
kesset - Siederohre eingeführt hat, und er findet seine Ansicht 
auch in dem Umstande bestätigt, dass man di« gedachte Legirung 
ja selbst Legirungen mit noch höherem Kupfergchaltc , immer 
daun auwendet, wenn etwas darauf ankommt, die Legirung mög- 
lichst widerstandsfähig gegen die Einwirkung von Schwefel oder 
Säuren zu machen. 

Bisher hat man für Locomotivkesscl-Siedcrohrc verschiedene 
Legirungen angewendet, in welchen die Kupfermenge bisweilen 
nur 60 Proc. betrug, wie z. B. das Muntz- Metall, welches sich 
bei der Bearbeitung im heissen Zustand»? vollkommen dehnbar 
zeigt. Sulche Ri'direii sind, nachdem sic ausser Betrieb gesetzt 
waren . häutig billig verkauft worden , weil mau die Zusammen- 
setzung nicht immer genau keimt. Auch dieser Nachtheil wird 
durch die Einführung einer Normallegirung beseitigt, weil man 
dann den Werth immer nach dem Kupfcrgelialt bestimmen kann. 

Nächstdem ist aber ancii die Wanddicke des Metalls von 
Bedeutung, lieber diese Frage herrschen in Eisenbahnkreisen 
sehr verschiedene Ansichten. Everit t nimmt an, dass lA-giruugen 
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mit höherem Kupfergehalt regelmässig eine grössere Dehnbarkeit 
besitzen, und schliesst daraus. dass man solchen Köhren, unbe- 
schadet ihrer Dauer, eine etwas geringere Wanddicke geben 
kann. Die vorkommenden Starken am schwachen und am dicken 
Ende schwanken zwischen Nr. 13 und Nr. !t (0.095 und 0,15 
engl. Zoll) einerseits und Nr. 15 und 13 (0.07 und 0.095 engl. 
Zull) andererseits: die gewöhnlichen Dicken entsprechen Nr. 13 
und 10 (0.095 und 0.135 engl. Zollt. Die dicksten Köhren von 
Nr. 13 und 9 sind nur auf einer oder zwei Bahnen im regel- 
mässigen Dienst: sie sind schwer dicht zu halten, wenn der 
Kessel eine Jange Feuerbüchse hat. Nach dieser Richtung hat 
Kveritt mit Röhren von Nr- 15 und 13 weit bessere Resultate 
erzielt. Geber die Dauer der schwächsten Kohren liegen noch 
keine sichere Angaben vor; nur soviel steht fest, dass sie im 
Ankäufe bedeutend billiger sind. Sic wiegen bei 1 1 Fuss Lange 
21 Pfd. (3 m 35 Länge und 9,51 Kilogr. Gewicht), während starke 
Köhren von gleicher Länge 2« Pfd (11,7s Kilogr.) wiegen, was 
für einen Satz von 150 Köhren einen Unterschied im Gewicht 
von 750 Pfd. mul im Preise von 193 Tbalcrn ausmacht. Sehr 
gute Resultate hut mau auf einer grossen Bahn mit Köhren von 
Nr. 15 und 13 und IV,„ Zoll (39““) äusserem Durchmesser 
erhalten. 

In der grossen Steifigkeit der starken Köhren mag wohl eine 
Ursache der oben erwähnten Schwierigkeit, sie dicht zu halten, 
liegen, in so fern sic sich in geringerem Maasse als die schwa- 
chen Köhren, der Verschiedenheit der Ausdehnung, welche sic 
seihst und welche die Röhraiiplattcn erleiden, nnpassen. Bei 
11 Fass Länge betrügt z. B. die Ausdehnung des Eisens, welche 
eine Erwärmung von 178* C. hervorbringt, Zoll, während 

die Ausdehnung des Messing* % Zoll betrügt. Die Differenz 
von V* Zoll, welche sich in der Länge der Röhre nicht geltend 
machen kann, muss eine Cumpressiou des Motalles oder eine 
Ausdehnung in diametraler Richtung erzeugen. Gegenwärtig 


werden auf manchen Eisenbahnen die Siederohre vollständig 
geglüht, und auch diu Admiralität befolgt eine ähnliche Praxis 
Ihr diu Siederohre ihrer Scbiffskcssel ; man überzeugt sich da- 
durch , ob sie die nüthige Weichheit und Dehnbarkeit besitzen. 

Unter den verschiedenen Ersatzmitteln der messingenen 
Siederohre sei hier der Köhren gedacht . welche in der Haupt- 
sache aus Schmiedeeisen bestehen, am Ende aber mit Kupfer- 
ausätzen verbunden sind, welche an der Feucrbflchsseite angelöthet 
werden. Das Kupferende und das Kisenendo werden schräg ab- 
geschnittcn, das Obere vou aussen nach innen und das Letztere 
von innen nach aussen, iu einander gcschubcu und au einander 
gelöthet. Man will auf diese Weise von der Dehnbarkeit des 
Kupfers an der Stelle, wo die Röhren mit der Feuerbüchse ver- 
bunden sind, Vörtlieil ziehen und die Undichtlieiten, welche man 
dcii ganz eisernen Sioderohrcn ztttu Vorwurf macht , vermeiden. 
Im Ankauf sind diese coinbinirten Röhren billiger; ob sie aber 
auch mit Rücksicht auf den Betrieb ökonomischer sind, erscheint 
zweifelhaft, da man auf verschiedenen Bahnen, wie z. B. auf der 
Great Trunk Kailway in Canada, wo mau Torf brennt, zur An- 
wendung der messingenen Siedurohre zurifekgekehrt ist. Eine 
russische Balm bat ausschliesslich kupferne Siederohre ; als Brenn- 
material dient Holz. 

Man hat bemerkt, dass Mussingrohre uuler einer längeren 
Einwirkung von Feuchtigkeit stavk 'leiden und dass das Metall 
seine Dehnbarkeit verliert, und hart und brüchig wird. Diese 
Erscheinung erklärt sich vielleicht durch die Wirkung der in 
der Atmosphäre der Städte enthaltenen schwefligen Säure. 
Kveritt hat hiergegen mit Erfolg empfohlen, die Niederlagen, 
iu welcheu die Rohre aufbewalirt werden, geschlossen zu halten 
und zu heizen. 

(Nach Procedings of Institution nf meclmnical 
engineers durch polyt. Centralbl. 1869 S. 725.) 


Allgemeines 

Die Strassenbahn mit einer Schiene (System Larmanjat). 

(Hierzu big. 11 — 13 auf Tsf. K.) 

Iu der Versammlung des niederösterreichischen Gewcrbcvcr- 
cins vom 16. April 1869. hielt der Ingenieur Fr. Bömches 
einen Vortrag über ein neues Eisenbahn -System , dem wir Fol- 
gendes entnehmen: 

L a r m n n j a t batte 1 807 in Paris eine dreiräderige Strassen- 
loeomotivc von 3 Pferdekräften ausgestellt, mit welcher er wie- 
derholt Proben auf den Strassen in der Nähe von Paris ange- 
stellt hat. Dabei ergab sich, dass die Lenkung des Vorderrades 
durch die Unebenheiten der Schotterstrasse erschwert wird und 
die Seitenschwankungen der angchängten Wagen anf dom stark 
gewölbten Profile der französischen Strassen, besonders wenn sie 
nass oder durch Schnee oder Eis schlüpfrig geworden sind, mit 
zunehmender Geschwindigkeit wachsen und geradezu helriobs- 
geführlich werden können. Eine Fahrung sowohl für die Ma- 
schine, als auch für die Wagen erschien datier uothwendig und 
hot die Veranlassung zur Bettung einer Seidene in den Slrassen- 


ind Betrieb. 

körper. eine Idee, welche sehr glücklich genannt werden muss, 
weil sie nach zwei Richtungen fruchtbar ist. 

Von den drei Rädern der Maschine läuft nur das vordere, 
das Leitrad, auf der Seidene und die zwei Triebräder laufen auf 
der gewöhnlichen Strasse; die Wagen besitzen 4 Kader, zwei in 
der Längenachsc , welche auf der Schiene, und zwei nach der 
Querachse des Kastens, welche auf der Strasse ruhen. Vermöge 
dieser Einrichtung dient die Schiene -der l.ocomotive als Leit- 
und den Wagen als Tragschiene. 

Hierdurch wird folgender Zweck erreicht: Die Entwickelung 
einer ausgiebigen Zugkraft macht die Anwendung schwerer I.o- 
comotiven uothwendig, um das Gleiten der Triebräder auf den 
Schienen zn verhindern. Dadurch also, dass die Triebräder der 
Larmaiijat’scheu Maschine anf der Strasse laufen, wird die 
Adhäsion und mithin auch die Zugkraft vermehrt, ohne dass das 
Gewicht der Maschine vergrössert wird. Während alter hei der 
Maschine die Vermehrung der Adhäsion durch Vergrösserung der 
Reibung nützlich ist, wäre dieselbe bei den Wagen schädlich, 
weil dadurch «las Gewicht der zu traiisporlirenden Last vermehrt 


und daher eine grössere Zugkraft erfordert würde. Um letztere 
auf das Minimum zu reduciren, sucht Larmanjat dos ganze 
Gewicht des Wagens durch die zwei in der l.slngenachse befind- 
lichen Rüder auf die Schiene zu übertragen , während die zwei 
seitlichen auf der Strasse laufenden Rüder nur zur Erhaltung des 
Gleichgewichtes dienen. Wie richtig diese Anwendung ist. gebt 
aus der Tbatsache hervor, dass die Reihung der Strassenfuhr-i 
werke •/*» und die der Eisenbahnwaggons der fortzuschaf- 
fenden Bruttolast beträgt. Nach den angestelltcn Versuchen 
macht die Reibung beiden Wagen Larmanjat’* nur 1 , a , der 
Bruttolast ans. 

Wir sehen daher, dass diu glückliche Corabinatioti der 
Schiene als I.uitschicne für die Mstschine und als Tragschiene 
für die Wagen, die zwei wichtigen Vortheile bietet: einmal diu 
Zugkraft der Locomotivo, ohne Vennehrung des Eigengewichtes, 
zu erhöhen , und dann das Gewicht der zu transpoi-tirenden 
Wagen zu vermindern. 

Das System Lar m a n J a t ist' kürzlich auf einer iin Eisass ans- 
gefllhrten Probebahn zur Anwendung gekommen, dieselbe verbindet 
die beiden Ortschaften Raincy {Station der Mühlhauser Linie) 
und Montfermeil, und hat eine Länge von ca. f» Kilometer. 
Die verwendete Schiene, welche in den bestehenden Strassen- 
kiirper geliettet ist, steht l“f>(> von dem Eusswege ah, hat ein 
Gewicht von ca. 13 Kilogramm ]>ro lauf. Sieter (ca. 8 l’fd. pro 
Fuss) und ist mittelst Hakennägel auf Querschwellen von 0.“I0 
Länge. O.'Mß Breite und 0,“07 Höhe, welche in der Entfernung 
voll 1 Meter von einander liegen, liefestigt. Das Profil dieser 
Rahn ist in Fig. 11 und 12 auf Tafel F ersichtlich. 

Um die Fahrbetriebsmittel von dun Erschütterungen auf der 
unebenen Strasse weniger leiden zu lassen, wurde auf eine Länge 
von 200 Meter eine Holzhalm gelegt, welche auf den die Schienen 
tragenden Querschwellen I.augscliwellen zeigt, die mit Kies ver- 
fallt. eine gleiclunüssige ebene Fläche für die Seitenräder bilden 
(Fig. 13 Tafel F). Die Spurweite der Langschwelleu ist. 1,'"30 
und steht die Schiene hlos 3 (entimeter über das Niveau der 
Strosse, heraus. 

Die grösste Steigung, welche in der Trace vorkommt, ist 
1 : 18 und der Radius der kleinsten Curve 5," 1 !H). Es ist diess 
die geschlossene Curve in der Station Raincy. in welche der 
Zug einführt, um die für das Umdrehen der Locomotive und der 
Waggons sonst nötliige Drehscheibe za ersparen, während in 
der Endstation ein kleines Gebäude mit Drehscheibe diesen Zweck 
erfüllt. Ungefähr in der Mitte der ganzen Strecke befindet sicli 
die Wasserstation. Die Weichen bestellen aus I Meter langen 
Schiene, welche, um einen Reibnagcl drehbar, sicli in die ge- 
wünschte Stellung bringen lässt. 

Auf dieser Strecke verkehrt nun die von Larmanjat ge- 
baute Strossonlocomotivc , welche eine Tendcrmaschinc ist, und 
in dienstfähigem Zustande 86 Zollctr. wiegt. Das auf der Schiene 
laufende, mit doppeltem Spurkranz versehene Leitrad, ist in ein 
drehbares Gestell gelegt, welches von einem, von der Rauch- 
kammer sitzenden Manne mittelst Getriebe eingestellt werden 
kann . um das Einfahren in Curven zu erleichtern. Die beiden 
auf der Strasse laufenden Triebräder, welche eine unter dem 
Feuerraumc gelegene gemeinschaftliche Achse haben, besitzen 
einen Durchmesser von 1 , 1 0 und eine Lauffläche von 0 , m 1 4 . 


Der Kessel ist ein Röhrenkessel und trägt über sieb einen klei- 
neren. ynittelst Stutzen verbundenen Cylinder. welcher als Dampf- 
raum dient. Die Feuerdecke sowohl, als auch die Röhren können 
selbst bei der grössten verkommenden Steigung nicht vom Wasser 
biosgelegt werden und beträgt die gesammte Heitzfliiclic fl Q 
Meter. Der Kessel ist auf einen Arbeitsdruck von !> Atmo- 
sphären geprüft, und geschieht dessen Speisung durch G i f f a r d' sehe 
Apparate. 

Diu zwei Cylinder sind iimeliegend uml betrügt deren Kol- 
beudurchmcsser wie Hub Die Uebertrogung der Be- 

wegung geschieht auf eine gomeinsciiaftlicbe Kurbelachse, auf 
welcher beiderseits Getriebe aufgekeilt sind, die mit einer Ueber- 
setzung von 1:6 in Zahnräder , weiche auf die Triubriiderochso 
gekeilt sind, greifen und so die Letzteren iu Bewegung setzen. 

Die Waggons haben. w ! ie erwähnt, in der Längenachse des 
Kastens zwei Tragräder mit doppeltem Spurkränze und einem 
Durchmesser von 0, lu 60; die Rüder lnufen in drehbaren Gestel- 
len mul ruht der Kasten mittelst Spiralfedern auf denselben. 
In der Mitte des Waggon befindet, sich die Querachse, auf welche 
die in der Spurweite der Triebräder laufenden Gleichgewichts- 
räder aufgekeilt sind. Dies« Räder hängen mit ihren Lagern 
in Federn, deren Widerstandsfähigkeit zu denen der Tragfedern 
wie 1 : öO ist. Ein Personenwagen wiegt 30 Zollctr. und nimmt 
IC Reisende auf, deren Sitze nach der Lüngonachsc (Rücken 
gegen Rücken) gestellt sind. Die angebrachten Bremsen wirken 
nur auf die Tragräder. 

l)ic Kosten der Herstellung einer Strassenbahn nach dem 
System Larmanjat betragen in Frankreich per Kilometer 
Balm auf gewöhnlicher Strasse 10,000 Frcs., 

eine Locomotive 10 — 20,000 „ 

ein Personenwagen 25 — 3500 „ 

Nach der auf der Versuchsstrecke diirchgefülirten Probe 
können die beshriebenen Locomotiven, ihr Eigengewicht mitge- 
rechnet, auf der horizontalen Strecke bei einer Geschwindigkeit 
von 15 Kilometer (ca. 2 Meilen) 300 Zollctr. befördern, während 
.dieselben bei einer Steigung von ' liei 6,6 Kilometer (rt.ft 
Meilen) 206 Zollctr. Totalgewicht ziehen. 

Die I,cistU!igsfähigkcit übersteigt nicht wesentlich die einer 
gut gebauten Strnssenlocomotive and muss hier erwähnt werden, 
dass die Construction des Fahrbetricbsmateriales bei dun gegen- 
wärtig in Ausführung begriffenen Locomotiven lind Waggons 
wesentliche Verbesserungen erleiden und voraussichtlich bessere 
Resultate iu Bezug auf I-eislung ergeben werden. Es dürfte 
nicht schwer sein, nicht nur die Leistungsfähigkeit der Maschine 
auf 1000 — 1500 Zollctr. auf horizontaler Strecke zu erhöhen, 
sondern auch die Stellung des Leitrades zum Einfuhren in die 
Curven von dem Stande des hinter der Feuerbüchse befindlichen 
Mttschiuenführers aus zu besorgen und somit einen .Mann per 
Maschine zu ersparen. 

Als Vortheile und Nachtbeile des Systems sind folgende 
anzoführen : Unter den erstem ersheinen vor allen die rasche 
Ausführung und die geringen Herstellungskosten, beide durch 
den Umstand hervorgerufen, dass die Schiene auf der bestehen- 
den Strasse gelegt werden kann , den einzigen , aber seltenen 
•Fall ausgenommen , wo eine grössere als die Maximalsteiguug 
von l: 13 Vorkommen sollte, in welchem Falle eine Umlegung 
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der Strasse stattzulinden hatte. Ferner erscheinet) die geringen 
Kosten fttr die zu trausportirondon Lasten , welche orfubrungs- 
getnäss nur '/ t bis '/» der Pferdekraft auf Strasseneisonbahnen 
betragen. 

Von den Nachtheilen sei zuerst der Störung des Wagen* 
Verkehres gedacht, welche einestheils durch diu aus dein Strassen* 
Niveau bervortretende Schiene, und dann durch das mögliche 
Scheuwerden der Pferde, hervorgerufen durch den Liirm und das 
Hauchwerfen der Maschine, verursacht wird. Die Schiene kann 
in gleicher Weise wie bei den Strassenbahiieu in das Niveau der 
Fahrbahn gelegt und die Maschine so coustruirt werden, dass 
sie weder Gerüucli verursacht noch Hauch ausstösst. *) Die zu 
befürchtende starke Abnutzung des Materials, kann ferner durch 
die Anlage der Hahn mit I.angschwellen auf ein Minimum redu- 
eirt werden und die scheinbar grossem Erhaltungskost«!!) können 
durch Imprüguirung der Ildlzer vermindert werden. 

Dass die Nachlheile von den Vortheilen aufgewogen werden, 
beweist übrigens der Umstand, dass sich das System J.nrman- 
jat in dem Laude der Krtindung einer ziemlichen günstigen 
Aufnahme erfreut. Frankreich mit seinem planmässig angelegten 
und sorgfältig unterhaltenen Netze vorzüglicher Strassen, ist 
hauptsächlich berufen, ans den Vortheilen des Willigen Transport- 
mittels directeif Nutzen zu ziuliun. So hat das französische Mi- 
nisterium für Handel und öffentliche Hauten durchaus keinen 
Ausland genommen, diy Legung der Schienen auf allen Landes* 
Strassen Frankreichs unter den zwei. Bedingungen zu gestatten. 
<lass einmal die Schiene nicht ans dem Niveau der Strasse treten 
darf, und dann, dass die von den Zügen benutzte Breite von den 
Coucessionären der Halm in fabrbalireiu Zustande erhalten 
werde — zwei Jledinguugen , welche wir übrigens bei allen 
Pferdebaimen linden, die auf bestehenden Strassen laufen. 

Concessionen zum Kau und Betrieb von Strassenbahnen 
nach dem Systeme Lnrmanjat sind schon in sechs Departe- 
ments für 8 verschiedene Linien genoniuieii worden. Merkwür- 
digerweise sind darunter mehrere, welche Orte mit einander ver- 
binden, die an der Eisenbahn Hegen. Fs ist also unter Um- 
ständen noch vortheilhaft, Orte, welche schon durch einen Sehie- 
licnstrang verbunden sind, auf anderem Wege, welcher die Ein- 
beziehung von industriellen und ngricolen Etablissements, Ort- 
schaften etc. ermöglicht, durch die Schiene Larmaujat's mit 
einander in Beziehung zu bringen. 

(Mittheilung des uieder-österr. Gewerbevereins 1800 Nr. 17.) 

Hodgson's Drahtseilbahn. 

(Hierzu Klj. 13 und 14 auf Taf. XV.) 

Schon öfters sind Flüsse oder Schluchten mittelst Draht- 
seilen überspannt worden, um au deuselhmi Gegenstände von 
einem Ufer zum andern zu ziehen. Fortlaufende Drnhtsoillei- 

*) Die ßiöliltbslbahn, wetehe in die Siniiuu liennef der Deutz. - 
Gies jener Dahn mündet und Bergwerks- und Hiiltenprndiicte ver- 
frachtet, lut eine enge Spur von 2 1 /»' rhld., folgt einer Cliiuwe in 
der Gesammtlnnge von c« 3 Meilen und wurde anfänglich von Pferde- 
kraft in Betrieb genetzt. Später in eine LocumoliUniliii verwandelt, 

■unclitc mau die angenehme Erfahrung, dass aieli die Pferde der 
Straucn fuhr werke, an Maschinen, die keinen Lärm machen, bald 
gewöhnen. 


tungen zum Transport von Lasten auf »eitere Ent- 
fernung sind jedoch unseres Wissens bisher noch nicht aus- 
geführt worden 

Einen, wie cs scheint gelungenen Versuch in dieser Dich- 
tung hat nach einer Mittheilung im Engineer vor Kurzem ein 
Hr. Hodgson gemacht, indem er zwischen einem Grnnitstein- 
bruch zu Markfiehl lmi Leicester und der Midland -Halm bei 
Hordon-Hill. eine 3 engl. Meilen lauge Drahtscilleitung zum 
Transport der in dem Stniuhruch producirteu PHastersteine her- 
: gestellt hat; 

Die Skizzen Fig. 13 und 14 auf Taf. XV zcigou das Sys- 
tem tler Leitung in Ansicht und (Querschnitt : cs bleibt nur wenig 
liinzuzufUgen. * Das Drahtseil ohne Ende hat I Zoll Uutfang 
und. wird von einer Heilte von 15 Zoll im Durchmesser halten- 
den Hollen getragen. Diese sind au Hocken befestigt , die ge- 
wöhnlich 15t) Fass, wo es nütliig ist aber bis tiOO Fuss, von 
einander entfernt sind. An einem Ende geht dus Seil um eine 
Trommel, die durch eine gewöhnliche transportable Dampfma- 
schine getrieben »ird. Dos Seil bewegt sich mit einer Gcscbwin- 
: digkeit von 4 bis fi engl. Meilen iu der Stunde. Die Kästen, 
welche die Steine enthalten , werden von dein Seil abgehoben, 
indem man sfo auf Schienen aulltuifen lässt. Sic sind zu die- 
sem Zwecke mit je zwei K ädern versehen, welche auf die 
Schienen jiasseu. Jeder Kasten enthält 1 Ctr. Steine und es 
werden ca. 200 Ctr. stündlieh befördert. 

Wo schwere 1. asten von 5 bis 10 Ctr. zu befördern sind, 
will Jlr. Hodgson feste Drahtseile anwenden, welche nur als 
Schienen dienen. Die Kästen hängen daun an Hollen . welche 
sich auf diesen Seilen bewegen. Ein unter dem Hoden der 
Kästen befestigtes leichteres Seil ohne Ende soll die Bewegung 
hervorbringen. 

Das beschriebene System soll in der Herstellung billiger 
sein, als mittelmässig gute Strassen oder sccnndärc Eisenbahnen 
mit enger Spurweite, und soll sich auch hinsichtlich der Unter- 
haltung billiger stellen als diese. W. XL 

(Deutsche Bau/eitung 18U!I Nr. 15.) 

Webb's Maschine zum Ausweisen der Dichtringe für 
Locomutiv -Biederöhren.*) 

(llieizu Fig. 7 — 10 auf Taf. XV.) 

Nachdem die Siederöhren iu einem Locomotivkcssel gegen 
die Bohrlöcher der Platten mit Hülfe eines Doms angetrieben 
sind, werden sie entweder durch Vernietung des vorstehenden 
Endes oder durch Kiutrciben eines offenen Hinges, des sogenann- 
ten Dichtringes , festgemacht. Die Praxis des Imcomotivbanes 
beschränkt sich jetzt darauf, die Dirhtringe nur an der Fonor- 
bflehsseite der Röhreneuden anzuwenden**,) in der Hauchkammer 
werden die Röhrenenden blos ausgehäinmert und nmgebördelt. 
Ein solcher Dichtring ist bekanntlich ein kleiner schmiedeeiser- 
ner Hoblet linder, innen und aussen ein wenig konisch zugehend 
und an einem Ende leicht versenkt. Die Volumvorändcrung 

*) Vcrgl. den Artikel von Möllmann ,.Dic Reparatur -Workstältc 
der London - North -Western -Bahn zu Crcwc u im Organ 1866, 8. 417. 

**) In Deutschland wird die Verwendung der Rohrringe auch selbst 
an der Keucrbücliuoite immer seltener. Anmerk. d. Redau. 


unter verschiedenen Temperaturen ist bei Stahl siel bedeutender, 
als bei Schmiedeeisen , und man kann daher ersteres Material 
nicht verwenden , da es sich herausgestellt hat , dass dabei ein 
Leckwerden der Röhren statihndet. Das Einsetzen der Dicht- 
ringe muss sehr genau ousgefUhrt werden und ist schwierig; man 
giebt deshalb aucli diesen Ringen die genaue Gestalt auf der 
Drehbank. Hel der Menge der verbrauchten Ringe ist. diese 
Arbeit etwas kostspielig, wenn man auch zu diesem ltchul'c eine 
selbstthatigc Drehbank coustruirt, wie es in der Gorton Foun- 
drv geschehen Ist. Bei der London- und North-Western-Balm 
fertigt man die Dichtringe zum Einsetzen bereits auf eine andere 
Weise, und obgleich in dieser wie in andern Sachen , die Inge- 
nieure dieser Bahnlinie so sehr durch das von Rams hottom 
durehgehends eingefahrte System der Gleichförmigkeit der Typen 
in den einzelnen Thcilen begünstigt werden, so ist doch die an- 
genommene Verfahrungsweise auch für andere Werkstätten zu 
empfehlen. 

Zunächst ist zu bemerken, dass die Dichtringe der London- 
nnd North-Westcru-Bahn aus Stücken Flacheiscn von der Dicke 
Nr. 9 der Drahtlehre zusammengeschweissten Cylindem bestehen, 
und dass deren Gestalt in fertigem Zustande die eines Ringes 
von 1 7» Zoll Höhe ist, der innen von l 3 /, bis l 3 /, , und aussen 
von l 3 /, bis l 3 /, Zoll Durchmesser konisch zuläuft; man kann 
daher die angewendete Specinlmaschinc als ein Walzwerk bezeich- 
nen, in welchem der vom Schwcisscn her noch glättende Ring 
fertig gewalzt wird. Der Cylinder wird hierbei vorübergehend 
auf einen Dorn I (Fig. 10) gesteckt und dann zwischen drei Wal- 
zen gebracht, von denen die oberste verstellbar ist und noch auf 
das Arbeitsstück niedergesehraubt wird. 

Diese von F. W. Webb. Werkstütten-Manager in Creve. 
erfundene Maschiue ist auf Taf. XV in Fig. 7 ein Liingendurch- 
schnitt, in Fig. 8 eine Vorder- und in Fig. 9 eine Hinteransicht 
dargcstellt. Das Ilauptgcstell A der Maschine ist in einem Stück 
gegossen und sieht dem Spindelbock einer Drehbank ähnlich, es 
wird natürlich durch ein Untergestelle in eine passende Höhe ge- 
bracht. Die 18 Zoll grosse Riemeuscheibo II macht etwa 10O Um- 
drehungen in der Minute, es ist ein inwendig gezahntes Rad C von 
!' V, Zoll Durchmesser und Gti Zähnen daran befestigt. Die 
äussere Kante des Radkranzes liegt in einer Flucht mit dem 
Riemenscheibenkranze und die Riemenscheibe sammt Rad dreht 
sich lose auf einem am Gestell befestigten Rotzen a. Das innere 
Rad C greift in 3 Getriebe b b von 3 3 / 4 Zoll Durchmesser und 
> 24 Zähnen, und die Mittelpunkte dieser Getriebe sind auf einem 
Kreise von 5 3 / 4 Zoll Radius gleichmSssig vertheilt. Die Zapfen 
der Spindeln D der zwei untern Getriebe laufen in gewöhnlichen 
Kanonenlagern im Gestelle A, die obere Spindel E dreht sich 
jedoch in einem Bronzclnper e e , dessen Aussenflächen in einem 
vierseitigen Schlitz im Gestell gleiten, der durch einen Deckel 
d d verschlossen ist , welcher dem eines gewöhnlichen Walzwerks 
ähnelt, denn cs geht durch dessen Mitte eine Schraube f f, 
welche auf das Schiebelager e drückt. Auf der andern Seite 


des Gestelles sind die Rollen I)' D‘ E' zum Walzen der Ringe 
angebracht. 'Jedes der drei Spimlolendcn D' D' F' ist mit einer 
aufgekeitten und durch oinc Schraube noch festgehaltenen Stahl- 
rollc versehen, deren Aussouform der dem Ringe zu gebenden 
■Gestallt entspricht. Gleichweit von den drei Rollen ontfernt, ist 
ein Knopf oder Auflialter F an dem Gestelle angebracht, gegen 
welchen der Ring beim Walzen mittelst des Dorns (I Fig. 10) 
gestemmt wird. Ein schmiedeeiserner Arm G, an das Stirnende 
des Gestells geschraubt, trägt eine 3 7, Zoll von der verlängerten 
Aclisenlinie dieses Knopfes entferntes Scharnier g, in welchem 
ein Hebel II schwingt. Der gegabelte obere Arm dieses 
Hebels umfasst einen Bolzen, um welchen ein Knopf F mit 
einer Vertiefung sich leicht dreht, nnd das obere Ende des 
schmiedeeisernen Arms G ist geschlitzt, um als Führung Air den 
in Fig. 10 gezeichneten Dorn I zu dienen. Auf dus eine Ende 
des Dorns Fig. 10 ist eine im Durchschnitt gezeichnete Stahl- 
büclisc gekeilt und das üusserste Ende des Dorns hat die ent- 
sprechende Gestalt für die Aufnahme des Ringes. Der Arbeiter 
steckt dieses Ende in den rohen eben geschweissten Cylinder, 
bringt ihn in die Maschine zwischen die drei Rollen oder Walzen 
D' D' E' und zwar stemmt er ein Ende gegen den festen 
Knopf h am Gestell A, und das andere Ende des Dorns I in die 
Versenkung des Knopfs F am Hebel H. Die Arbeit wird dann 
vollendet, indem die obere' Walze mittels des Handrades K 
an der Deckclschraube f des Ingers niedergestellt nnd der Dom 
durch Drücken auf den Hebet H in der Aclisenlinie vorwärts 
und gegen die Walzen geschobeu wird. 

Das Resultat ist ein schön geformter Ring vollständig 
fertig , mit Konus und Versenkung versehen und zum Eintreiben 
bereit. Er hat eine sehr glatte Oberfläche nnd sicher ist ein 
solcher Ring compacter in der Masse als einer, hei dem die 
äussere Haut weggedreht worden ist, welche letztere hei Schmie- 
deeisen so günstig wirkend befunden wird. Zwei Mann, welche 
die Ringe schweisscn und ein Mann zum Walzen auf dieser 
Maschine können jede Woche lß bis 17 Gross Ringe fertig 
liefern. 

(Engineer vom 9. März 18ß6.) 


Zustände auf Amerikanischen Eisenbahnen. 

In den vereinigten Staaten bestehen Spurweiten von 4' 8 1 
4' 9'/ 4 ", 4' IO*', 5’, 5' 4", .V 0" nnd ß*. Verschiedene der 
Bahnen von 4* IO" Spurweite erlauben den Wagen der Halmen 
von 4' 8 '/»" Spurweite auf ihren Strecken zu laufen u. s. f. 

Innerhalb der letzten 7 'Monate explodirten in den verei- 
nigten Staaten nicht weniger als 14 Imcomotivkessel und wurden, 
abgesehen von den Verwundungen. 29 Personen durch die Ex- 
plosionen getödtet. 

(The lron age. New -York.) 

Engineering, Juni 1809. 

0. G 
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Literarische Anzeigen 


Um den Anforderungen wogen billigeren Beeuge der 
früher erschienenen Bände des • 

Organ’s für Eisenbahnwesen 

zu entsprechen, sind die Bände m bis XVTII, (Band I und 
H sind gänzlich vergriffen) die im Ladenpreise Thlr. 60 
16 Sgr. kosteten, su dem ermässlgten Preise von Thlr. 20, — j 
duroh jede Buchhandlung zu beziehen, währond für einzelne 
Bände der seitherige Preis bostehen bleibt. 

I>er Vorrath an comploten Exemplaren der genannten 
Bände ist sehr gering. 


Im Verlage von Ernst <£ Korn in Berlin lat soeben e raebienen: 

I 

Des 

Ingenieur’ s Taschenbuch. 

Herausgegeben von dem Verein „Hütte“. 

Achte vermehrte fiir Fusa- und Mutermaaa* umgearboitctc Auflage. I 
Mit vielen io den Text eingedruckten HoUacliniUcn. 

Erste Hälfte. I’rcis des vollständigen Werke» 1 •/* Thlr. 


Verlag von I. Gnttentag in Berlin. 

Soeben erschien: 

Die Pat ent Gesetzgebung 

aller Länder 

nebst den Gesetzen Uber 

Masterschatz and Waarenbezeichnangen 

systematisch und vergleichend dargestellt 

von 

Dr, H. Kl oster in n n n . 

Oberbcrgrath. 

Erste llli Ute Preis iiir da» (lanze 2’j Thlr. 

(Ute II. Hälfte erscheint im MHrz.j 


Im Verlage von A. Sacco Nachfolger in Berlin ist soeben 
erschienen und durch ulle Buchhandlungen xu beziehen : 

Das Preussischc Eisenbahnrecht 

und die 

unter dessen Schatz entstandenen Eisenbahn - Lntemeiuminr|en 

dnrge. teilt von 

Tlicotl. Forstmann. Dr. jnr. 

Preis 10 Ngr. 


Sueben erschienen, durch jed« Buchhandluug xu beziehen: 

Die Strassen- und Eisenbahn-Curve. 

Formeln and Tabellen 

zum Behufo des Bogcnaussteckens nach einer schnellen, in allen 
Fällen, namentlich im coupirten Terrain und bei Gebirgsbahnen J 
praktisch anzuwendenden Methode. 

Von Moritz Morawitz, Eisenbahn -Iniipector. 

Zwvit» Amu**. Elf *«h Frei. U'. 1 , »fr. . 7* kr. äst. W. 


Verla« von Borrth. Friedr. Voigt in Weimar. 

n Bit Stabilität de» Gefüge» der 

liiiseiibahn- «leise. 

Historische and experimenlative Ermittelungen 

von E M. Prellt. ton Weher, 

I»f«ai*ar. K. 8- Finuoath uad Kti— hthn Pirootoi- 

Mit 3t llltulrationen and 9 Folio -Taftln 
257 Seiten gT. 8. (loh. 1869. Preis 2 Thlr. 7'/» SgT. 

Der rabmlichit bekennte Verfasser ist einer der erfahrensten 
KUenbahtiprxktiker Deutschland*. Seine bedeutenden Schriften 

I dienen dem grossen Oenieinintcrevio der ganzen verkehrenden Welt 
im emlnenteaten Sinne, insonderheit aein neuestes, oben angczcigtes 
Weik, das durch einon langjährigen praktischen Eebcnsgimg ent- 
standen ist; denn in ihm sind die Resultate der umfassendsten 
Erörterungen niedurgriegt. durch welche vornehmlich die Ursachen: 
gefährlicher und bisher unerklärlicher Krscheinungen beim Eisoii- 
hahnbetriebc geradezu nachgewieson werden. Möge der Techniker 
au« diesen verdienstlichen Ermittelungen den xu erwartenden Nutzen 
ziehen. 

Vorrnt hig in allen B uchhandlungan. 


In C. W. Kreide!'» Verlag in Wiesbaden ist erschienen und 
durch jede Buchhandlung zu beziehen: 

Lehrbuch 

«ler 

ANALYTISCHEN MECHANIK 

von 

M. CH. DELAUNAY. 

i Nach der vierten Auflage des Originals 
deutsch bearbeitet' 
von 

Dr. G. Krebs, 

Oberlehrer an der hnKor-u Hurcrrxrmic an WleOiadf«,. 

Mit 130 Abbildungen, gr. 8" 27'/.- Bugen. Preis Thlr. 2. 10 Hgr. 


Gekrönte Prcisscbrift. 

C. W, Kreidel’s Verla« in Wiesbaden. 

Durch Alle Buchhandlungen xu bexiehen: 

Die Schmiervorrichtungen und Schmiermittel 
der Eisenbahnwagen 

von 

Edmund Heusinger von Waldegg. 

Mit 13 Koliotafoln Zeichnungen nnd 75 Holzschnitten. 
Hoch -Quart. Preis d Thlr. 

F<isenbahn -Verwaltungen und Technikern, sowie 
Maschinen- und Wagen-Fabriken darf dieses von dem 
öslcrr. Ingenieur -Vereine mit dem ersten Preise gekrönte 
Werk als ein unentbehrliches empfohlen werden. Seine Bear- 
beitung beruht auf den umfassendsten officiellen Mitthcilnngen. 


Patent - Cylindcr - Schmierapparafe 

ohne Dochtsystem. 

daher auch keiner Störung unterworfen, können in jeder Hülse 
angebracht werden, ersparen viel Oel und kommen sehr billig. 


Dio in diosem Werkchcn behandelte Methode verdient, da einfach, 
praktisch und genau, die vollste Aufmerksamkeit. Die für Jede H&SS- 
eluelt gelu-ndeti Tabellen ermöglichen die Curvenpunkto in bolie- 
h‘Elk und dem Terrain entsprechenden Entfernungen unmittelbar durch 
r.lnvisircn mit dem Instrumente tu erhalten. 

A. Hartleben's Verlag In Wien und Leipzig. 


Solche haben sich bei 6 monatlichen Proben auf versebiedeflen 
Bahnen sehr gut bewährt. 

Zu beziehen mit oder ohne Hülsen von 


Frankfurt a/M. 


Krn*l Büchner* 

Gr. (»allu&ütrasse No. 13. 


Digitized by Google 




Ottii-ttodfc -.es fisebahvwscfö- 

*«/ 

ri^'i S6ni«:8!fl.' 


— 


GüLenva^en dsr Cber; ■.•!•." 

u 

FigE Seitenansicht 



Fv' r ' .''•'hmu na’KGiH 


Miiüatal' ci 


L a./tiu.- r..- viiMerappsr.'. 


SMpäj 


Pa! I fluerschnUf dei ?daene 


nach CD 


Sdmtt. nad, 


überbau dsr Sudrus&sdicn. Staatalahnsri 


SchmttnackEF 


Uaiijlal- Vs tLnUr Zu Fl? 


fig iö Längen — 

i.'lh ArJÜTf’Wm n.D‘irm»<*Jl 


in 

Wm 

m 


■ 










«■i 1 Anafck 





Digltized by Google 


WS.Tafi 



roloBtt natfii C D . hi i Sclaitt nach E‘ 


Sr'j; 1 ' r.ici AB 


’Ctnttm 


VfctGr 


Rg.Ä Anadn äs' Armlehne 
(AecotoirJ 

Mufsaüb- VidriGr 
XuftjSlO 


"MobÜe Armlehne d Persona»' / 
IQ aufderftaniös OsfMn. / / 


CWKrftddi Voiy ft. V^csViOrr. 






_ 

^ | 

‘ L ‘ 






L 

1 

*■=» 


r ~’- H 


- J 





r)~ Y* ; 



Digitized by Google 




iTomcl 


B amerc - Cmlio' Aouara t 


Elsctramapwc^isr. 


<*tiv«Gr 


Mali» ; vi> Vite» 3er r Or ÄuTif 

r* » ce “ 


’.VäMän3'3ttaiRTr. 
Chauss a - Del» i aru e 
irr. Bahnhöfe zu 
Bsrtimmi 


hg? 

'eit tu Ansicht 


ni<di isi iitadt 


Uiitehrankl-Dntffätüi: 

ngll.Ihr 


Bttgisdt TfifÜschc 3-älmhaf 

StÄiif Dartmrini 

Fijü Thamnans Werkzeug zum AJ-.vintaden 3n Siede: o'nrai 


Grunänfs 


Vo ln Qr Zu. 


JfuÄJBi 


VmV.-.tik - d.aOt 


Jtiiliaab-V^dE.3r ZuRg8 




f 


K.; ; 7 

== 


1 W 1 




=4 

/ 


\ 




Ü 




* 

(TT 


e — ~! .A 

.v- 

Lj 



k 



_i_4- 

! iS r 


: : r i-: v > V:r 


Digitized by Google 






iVisdim von dar Preufs; 


Qsfbahn 


Ctmört der ‘Barnen * 
paussee-llehergange am 
Bannhof ' zu Dortmund 


Einrichtung .dee Tendelo tum Esrnei 
Cantrdl-ipjHUt U" ' , 


YmiLif} Apparate 


’E3t nere Yom Chaussee Uehergange 
am Bahnhöfe iu Dortmund 


lfeißsiat HolnOr ZuPiö 


meten 

rir-nlf S ; !lf 
iahtlk iipuä 
emfn 


■Wj3i;s;ab U iV.* Ju.12q jo 


gx.t. (fr« 


Sommer a Adhshüdise -nut Tonreniler \ 

? hrtc zur Sdnraerunsf dr3 Schenkels \/ 


.ja tion. irr Chauasee-lleBeruMiqes 
U'.habnhof» tu Dortmund 


für Drehscheiben 

dmüt 


Eiserne QaersthweEen 
hrhägiscfcsi Societe 
anonyme. 


»- * • 


Digitized by Google 

l 




rrüin ?.ir he Ter ‘ i' -hnue de® Itsenbahmvescns 


1809 .Tai I 



Toütmnent rum Iferhmenh.va;: af 
CerinreR d Räder iahnhaf Reustadt 
/\ 


%'Z Grundriss 


Celbstt'tiaüg'e Bo'nr- 
maschmeT.A Ganz 
zum AtisbohrenTOR 
SchalfngnG- hadern 


?ij ?4 '’-". f ej.iKncht (kr Hebevcmchtuntf 


ücinnö 


Jusirumen!: zum Messen. 
Mm'a i len Kodes 


Vorderansicht 


Fni 3 - 

Messct 


leiste zur r ur.? 

•jnilucri: x 


Mails stab - Vtt d nat Gr Zu Fa ti 


Hf&aJjistaib ->’:m 1 nit Qr ZuBg- 10 all. 


? r? r i.'L’. 'L'? 


’raisü;.* sser 


Tasserstaücnsgelaude auf RaMim lutxn 


V • 

/, h 

v cf 


— . 


/ / 

/ jr 



/ jfö 

v rt X 


mn i in 

• T 

J 

’ I) 



. 

— 






( 



r 

in 





Lüh Jaisx -v rWirii Iura: * *rlt 


' V Kr cid 3 Vai.ie.ViVjViirR 


Digitized by Google 







flrffür. fbr üe Fortschritte des Iiaenbahnreacns 


Rg 5 Obere Ansicht des Tnversors 


Jiuhcator 


ttgtlO.HAILOR.V 

los-Ffr 


lüg'ä Quer sein 


einer Jndicatcrtaate 


Confltmrt .TFowotnv* Sächr 


für den Läuldsnopf 


HTersors 


Typ- "a sleetnschc-i Ssentahnsgnai 




lig 8 Grundriss der Liutetaslf. 


-wv.w.w 


lfc>u t|<] f 


tt.a.r.Gr 

Bg.9. Querschnitt 
der läute taste 


Eg IG .Schnitt nach A 5 


Ftff .6 ürirndnsi- 


de3 Läutewerkes 
Vä dn.Gr 


v - 


Schnitt des Läutewerkes 


Fig JA. ZuHafamg der San 


Jig. 16. Sud norddeutsche i’erhin.durvgs'bahn Reichenberg 


Tig. 27 , Her aus ziehen Figl?. End-Anaiehl 


5 der Hadsennägd 

oaio Steinwurfär. 

Ub-ym.Ör Zurnr fc -9 

• • » n H y * n » ■/ m 9 


Maaist-'ä. d.n.ör Zu für 1-Z.n.?7 ,, i 

L.l M 1 f I ' ’ ’-m. 


Maalb'.)tr»%3 in. Gr. Zu 


» « i» a» !?■ Mnntl,]i 


Maa&st- Vu d r. Gr. Zu 


.L,, I 


1 


% fal •ö*> \*x '• '< 

m \ 

;,j| :««•; 5f i 


J , /Ä( <siet if f' f ü 

j||J 


i^a 1 


Digitlzed by Google 



lßföl IV 



A.lv yjv/jv 


igli.End-Ansicht 


•lg 13 T WA5UUI C-T QU IIIE&. j, Comp DRESDIK 


'hir.U Tisch CD-J ?.r 


Egß Schmtfn&.H. 


'V\ r ia3aVjajm. 

(Mehburtfischer. Eitauiisbahn 


ich • Q entliehe -StaatäbiFih 


Vu in (h 


13. Grundriss 


Schimer - 

der "Würtenffl 


"buchse 

'Eisenbahn 


Vt inOt 


'hin.ro] 


CUT Kr«dd'a Terlxg , Vf.ml \ i*ai 


OT= 


— 

1 




: (1) 

tu 


Digilized by Google 




; : ui fuf ’lie Foiv.--.hnae 4« lii'-.r'-uhniweM 


7/ -.o-üsiaUtiMicn. der Sudn.i3i2chen Staataoahr. 


Fig: 3. Schratt normal rum Olmae 


Fi? !. Schnitt piiiHei zum 03 ei 3 ‘ 


hg 4 Orandnaa 
J der T.ta*<; 


.. \ nrundns» 
iea Parterre 


F.nuryr 


i V&cr. 
\ 3ub, 
cVdurcn 
iieni 
eWi ämu' 
fSAsti' 


1 «KO irutOt 


I 

p 




[ 



t t£j 



hg i Situatisaaplan den Oüterhahnno&a tn Odessa.. (Südru 




Schiebebühne 


r'ig.Süeizhaujs und ’Weriatatte* 
m Qhiopo}. 


Mtana^jt *« 4 ilüt .luFir ? 11 


■ 






■n 

| 

H 

E 



n 

jb„',' ;d 

|»D 

Dreh 
* 1 

> TT, 
«■« 

; o TT fl 


3dnr.ieat.. J 

eGs 

Io. 

j j 

Hjfl 




Digltized by Google 






1869 TaiV 



P*ttöi\ 


11 Ccfimtinadi ITu-OH 


Oroföfcerx 


Warte um er d 


3*hrilurfd9«biiudt m T«utm 


l ihnhcfa geb iude m'Kcxisjtadl 


Comdor 


[} ‘Waoserslatioii der Strecke 
B alU - XUnabeÜvgr ad 


t K:lurt:n»j;x:c: t DaÄjJh.iBja« 

l.VA^>airrp«*tar u V*artimem&ixdxnmq 

r. v Ifr ehern 

n tarnte l) nr 3ruoKr.v*®^r 

o Vt^errr^aratur-Sihbedir X '/>flxl*-:hnufirr 
p • • ?j/KÜkr y Si«\lPrcfcTTcparaloi 

3 1 fe^«l 4 iins? x. Tyres Ofen 

r'WvijCTuAajp'n A P«?yao r*z\ 

a Schmede B Tfartexbidm ^ 


Ir* W*>:h>r.fTiifaTftotfl 
I'Urrüan 
ies Dirfeleri 
?*r>.r.rr?hrhr Wl^TT. 

ftir i£*j£iißeiibbrer 


.H»*** U | 


C FnwcUch farÄalt.BxVinr etc 
I» Kenn? c tür 10 


3 t ran- 
Xvmil 


bnnrifnT» ILaadan. 


nache Slaatsbahn i 


7ig. 15. Eiserner- Oberbau Acr Nasaa^achen Staat ab ahn .(Sy a Irjr. KÜf.) 




Querschnitt 


xmagebätide .Elisabethgrad "vor. der Sudmaaiachcn Sbiatsbahn 


Ci eamcr s Ventilator fUr Eisenbahnwagen 


*4fH. 


‘JfislnüMnl 
ü C1&30? 


C*miw 


’tfeiu. 



3 

h 4 


li. 

B 

i P 


c ir t.tcw? vpti«^ .w.cr> ».ha . 


Digitized by Google 


1 


Digitized by Google 


Digitized by Google 



ßasson's Schmiervorrichtung auf der französi 

Rgä.Yorder-Anächt 


Seilcu-Ansicht 


Schnitt. AE 


Fi? t Grurdnsn -in' 'JnterQiwki 


Maajsstaö - 4 S rtafuH. Cr. ztt /fy. / S. 


*9 1 7 * 5 • * 1 1 ? 

hr-f-t-i 1 t i I 1 .1 


fO 30 40 50 


Fi? 11 

\7 


TigtS 



Digltlzed by Google 




Im VI 



T 



PiteCs | Achsbuchse 


M*A:tmitab K^n Ot 


Achsbuchse hu 
dirfcfhiasigc Sdmucre 


'S Krokis T«U^ , Thtcbtim 


n 

' • ■ 




Er- 

m 



! 

7T\ 

_i 






TT^~- 7 — ~ 






Dlgitized by Google 


Digitized by Google 


Digitized by Google 


Ortfan für ite Fortschritte de« Eisenbahnwesens 

u 



Wlrlerwohnmg' 

Sak«' 


Kinam 


'’.'n-’n ium 


'iWteaaal DIC 


WirttBül 


der feinerer. Balte stellen 


ttr 1* .tttatKmaJebaudc 


Fig12 Coles bohr 
ratsche 


Wsrlaeujwajjeii der Bram: adovei^icclicn Shutsbahaen 


1mm 


Lanifenschrttt 



— Digitizeg by Google 





1869 Taf VH. 


I . - • 


- — - - — . i 

-*• ;. * '} \ * 



Xuohr 

1 N 

V.’ c'": 



Ol 

Su4e 


Vorplato 


Expedition 


i«utcTraum . 


fig 10 Slaüonstfebiudc d . 


- Grosserer. Haltestellen. 


:.m 



' % d?lÖT 



»> • ' * •> * f fl * S r fl yt v » » * n >* tf * u+r 


■ -WämworTtchtunjf d Fer- 
ronenw^'en IC1 »on der 
Schwedischen Staats- 
lahn 


9 > ■« J t J t> 7 S ,)> ln Kg! J.'/ii 


JIL 













-j 



-5r BS = 1 ~"'-~ VA ~ :■ 

r 


% 

. t a h-.-'frral i 

-H 



R*e i: 


Gucrschmlt 





M? 


Coupdet 



ü+dn Ot 





Hr 

■I 




1 ,Ü 4 tEt^- 


er «t.V. 


£~- mrV •• — <■ — * — ri^rtrri . *--- * — <* ZI - +.HT+-. . ..j. ... ♦* — j-«-- ♦' — 

— -OV 


; 




CP/ÄT«tdd't lfc»Uj. X'itnlKir. 


Digitized by Google 




Digitized by Google 



!ith PantüüU 


Wyitized byGoogle 






1869 Taf Ti 



C. Sigle transportable Locomohve für Eisenbahn 
u.Stabil-Dienst Constr v FXMannliarL 


Signabinm^cajjpaut iiaierlialb 


der Eisenbahn ?.ügc 


wiÄ - 


C W Kmiel t fcätj Wir?b « den 


Digitized by Google 



Digitized by Google 


Ojvjanfu! die Fer sdu'itt* 3 r i: F/.r'mbahnwusens 



'WSrflus .'chiEiaippiirsl 
f-ir bawsölichi Slanstu 


Detail der Sdorun^ärrttea 
«rKoftrC« I) ropeuedcwagen 


itodoat 3r 


Expiefc-Locotnotivc ihr Franzos Westbahn 
constnrirt yon Ernst Mayer 
F\g 1 Lanj^easdunft 


ft 





Ts R 


_j| 



F:? 6 .Grundnfis 




7 >gT Hcimontaiavhiutt 


:7i Älu^.ülT? fr.! 


Digltized by Google 




'i£ rc> StihoBwer s pai 
Schmierapparat. 


IBM Tai W. 


auwcrtera 


>Lö-:rt- Apparat 


■YrW/. 






tydnat Gr. 


martGt 


L’ rrnutt durdidr 


Sdcutt durch du 
7aierbüs±fle 


Säunit durch. dH 
TiUsrchr 


Uaifsatab 
>3t ä rat Or 


3<itn)»p.oicht 




Via 'Irut.Or 





~ \ 









mmm 



jjjjjt |p : 

Vi "» 1 flfi i 


Vjrdrrachs» 

ochnsit durch dj< 



l'f ia 

,7 ^ 


Triebachse 1 ** 


' V 7jni«i. r . Vfi . ; ?/ir : J • r 


Dlgitized by Google 





Digitized by Google 


Digitized by Google 



Prrsonemv.igv ii lulH'Usc il Rlinnischrii Halm 


fict Birnen; 


B$5 VsorctostlTi.- 


X*a/i Mnb ■ •» J n i; 


fyl) 

ÄanrliTtrkaBniBjf der l jna Säte ; System ThtrrvJ 


r.tit 






f »Pfau TVinvuih 


Digltlzed by Google 








Digitized by Google 




Ortfir. Hn die Tortschnlte des Eisenbahnwesens 


Zugbamere imt Warnung» fignal f d B 




Digltlzed by Google 




,1mm d. Lüb -Buck-Eisenbahn. Gesellschaft 


1369. Taf XI 



R$ 10.(1.16 ) 




CWfoofel« VoUg » Wmfeftfen 




/ , 

- 

\A 

1 

1 



1 

■ 



T — 7 

IJF" V-ü 

_/ 


Digltized by Goc 



Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 



Eiserner KoHeiwa.g’en von 220 Ctr Tra^fähigkeEit für die VI 


Figl Seitenansicht. 


?ig 2l3ngouvk 



uOi ArutvF Wirte Cumjtadl 


Digitized by Google 


.Ihelrns - Sahn . Conslniction des Oberraasdhmeniueisters Basson 


IB- • Tif Ml ' 




Trete 's sdbsUhäüg? Sclonwrtelise SckirclisTi sel^ruHat^c 5«tan'erbttchsc 
für Kolben und ScTiielei 

’± 1 1 2__$bÄnU 


CWürnäfli Ifeikila. 



• i" v-;: L 1 Ir. 1- - r ■ i. 



Ansicht. ks Vwegl 'HtfmnxA de 

Mancvnrhehda 

Schmti 


Muh ttra l/rnJjtd 


vMW'. 

: ' ;• 

S§j| 


r-r 




• 1 





li I eujiccut ’.:U iureh 
ii*- Achse dn Trommel 


r*r>r< 


v r 10. SpmunmpparaL zur 
von der frauzös llordlalm 


der zweidrähl^cn TTanrnftrtfsiuncn 


<* 


V 


B 5 


‘y 

(y 

a J> 

V 

<■ l : 

rr 

|y ® J» 

" 

tu ■ 

./ j 


• 0,40 


f I 



Digitized by Google 



3 ist ar.z; 



1 -- 1 


XIII 



System Petit 


titVrttnf den 
D rafft noch der 
Schn he an/' 


Ansicht Ton dein 
nr.de A B 


Tief f> Grundriss 


•ls rundst der 
t h:a Hrl -1:' 


Baines’ schtmedeisenu: 

/C 

\ Fic 15 . / / 


Tig-13 

Thermometer 
f Cealsgr) mit 
Scala zuiUe 


hf 11 

.Titwr.rhecel 


Spannany 
ivmdrahtlg. 
3 msa starker 
Tr .mnimfaicm 


itinävrirunjB app arat v. -weid 
Tianamissionen «= 
'ein. d Örleans.n. Ncrrdbihn 



) * 7 T^f 


y 


‘ V • T^tl j . W.t ■»•irr. 


Dlgltized by Google 





Digitized by Google 



Digitized by Google 


f'rtf.r' ßrai? Partachnftt dt:.? ü'-ciiahnv/cacns 


Titfale SoJhnf ln BrcrrüieU uc* int I>rce in* 



I'rc-bs für 'fU : :l ? U-ter Ihrrctancs^cr 

Utilnit •' 11 / JnC 7 


(f- 


— JSOO 



Khemhards Ifagdsaji^t ram HfransEiclicn. 

rtli^ndnoch. Schlsiinnnagel 
asu Ütanv/ürtV.n 


’ i i 

i i 

! i lfiiü f •-»}>- \t)i ru: Gr 

I . I 


Jos Tharns UravtT3 aJs cliraub cns chlüa sei 


Yr r . 

lI .1 

sch: 


_DigiltzecU>y Google 



ttrflabiroiu 


m Tai.JDV 




ldic Tiatvcr- 
aenen J.a- 
icon.nracüo- 
d der Piök 
laiet 11 





»v 


i 

Schnitt 


r$. r ; Qaer»chni£C. 


Mxiiui^k in Gr 


Ft£6 Voria-Aiiack 


Micy 's Aclu/büchse irut 
iurdisichügcm OeTochil- 
ter 1:1 den neueren Vager, 
der Sckraier llord- Ostbahn 


CWKro irl .'Vrriij. Wi;t: den 


Digltized by Google 

I 


i 

i 

i 

I 


Digitized by Google 


Digitized by Google 


«'S»«»fcF TOtlraittelE „ o , bjteisTO 



Versorgung 


Bahnhof Eydifo/hnm 


i'C'-h 4? Picnpr und 
SiiujafguJaBr 


nanpwsr.b; 


'■i'Jtracfnuü (iütr^ 

ä.i$ luns assmR^jjj . 


ssSS-^ cf- 

vVO VXV-ÄK» 


■■ 


■If 

tm 

L 

K ‘ mßS 

||gff 

lÄl 

•|J ^ |§|§ E”» 



Figl 
SuiutiomiHan 
Ja- 

uxbeLipoTme * “"‘"S 



' 1 ■< —n.V-nu-.L 


.wF>js. 

“ ”'V'>cw „r„s- ? 

V ’ •* 


» E»nJl'ir.jEgpbnixde 
i> Pos 

c T’iTfx-irxppen 

1 '•■^n-Hms.-ionK-Sohum» 
r torBn.-jv. Schupper. 

P Hfcifala!* 

?• Oas AjistaJl . 


Digltized by Google 




18&3 Tat XV 



Werts 

Maschine sum Auswalwn 1 t Dichtnng* 
für Locotnoüve-Siedcrc'hrra 


prinmen 


»fmk** At/iff A? 


Hodtfsorvs Drahtseilbahn. 


hrempr rsti den Wagen der Muni Ctr.uj Bahn 
an dtr nuttlrrcv Schiene raXfnl 


h 3 ;a 2 

i T.r:'r. FaSbrunaen 
'(■ Zweiter FiiTrrjtiett 
1 Irrttrr 
ai ;.v fli 

r. t ipahn» Kids 
r, Sarmribrann«:; 


CV&ntofe Tnü^#>>»<»vioi 


Digltized by Qoog 






mm®. 


wmm. 




'Mt # 


r'.-c.vVi 

‘-sfev 


'.'c>V‘ ‘iffJjrt»**; ■ äc», < v < j 


' 


■i Sß .-■■:■ 


wWi 

_ ’& ^•iS<&-£‘r. 2s*-J 


' 







Okpßinn by Occefo 










